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ГЛАВА ПЕРВАЯ. 


Главнфйпия законодательныя и административныя м%8ры 

по жел$знодорожной части, введенныя въ дЪйств1е 

ва время царствован1я ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА ШТ. 13. 
Степень участя Правительства въ дБлЪ сооруженя и дальнЪйшей 
эксплоатапли налтлихъ желфзныхъ дорогъ. Отношен1е Правительства къ ® 
дЪятельности желЪзнодорожныхъ компавйй до и послЪ 1881 года. Резуль- 
таты трудовъ Коммис!м Граха Баранова. Упроченше влявйя Правитель- 
ства на денежное хозяйство желЪзнодорожкныхъ обществъ. ГТарихная 
рехорма. Ближайние результаты разсмотр$нныхъ мЪръ. 


ГЛАВА ВТОРАЯ. 


Выкупъ въ казну частныхъ жел$знодорожныхъ лин1й 
о Бай 2 Бао ль а Е о 63 


Основныя черты правительственной политики въ дЪлЪ выкупа частныхъ 
желЪзныхъ дорогъ. 


Г. Выкупъ въ казну частныхъ желфзнодорожныхъ лин до наступлешя *“ 
сроковъ, предусмотр$нныхъ для производства этой операщи уставами 


жел5знодорожныхъ обществъ (69). 

Харьково-Николаевская дорога. Тамбово-Саратовская дорога. Обеужде- 
ве въ Комитет Министровъ дальнфйшей политики Правительства, по, 
отношению къ частнымъ желЪзнодорожнымъ обществамъ. Дороги Муром- 
ская и Путиловская. Уральская дорога. Дороги Ряжеко-Вяземская и 
Моршанеко - Сызранская. Закавказская дорога. Тамбово - Козловская 
дорога. Либаво-Роменская дорога. Дороги: Оренбургская и Донецкая. 
Дороги: Риго-Двинская, Двинско-Витебская и Орловско-Витебская. Общая 
характеристика условий, на которыхъ состоялся переходъ въ казну пере- 
численныхъ желЪзныхъ дорогъ. 


1. Переходъ въ вБдЪн!е Правительства частныхъ желфзныхъ дорогъ, на а 
выкупъ которыхъ казна уже имфла хормальное право (117). 


Уставныя постановлев!я относительно правъ казны на выкупъ частныхъ 
желЪзнодорожныхъ лин. Ряжеко-Моршанекая дорога. Куреко-Харь- 
ково-Азовекая дорога. Варшаво-Тереспольская дорога. Московеко-Кур- 
ская дорога. Балтийская дорога. Лин, эксплоатировавиияся Главнымъ’ 
Обществомъ Росеайскихъ желЪзныхъ дорогъ. Митавская дорога. Дороги: 
Орловеко-Грязская, Лозово-Севастопольская и Новоторжекая. Финансо- 
вые итоги операций по выкупу частныхъ желЪзныхъ дорогъ въ казну. 
тии 1 


ГЛАВА ТРЕТЬЯ. 


Жел$знодорожное строительство въ 1881—1894 г.г.. .. 


7КелЬзныя дороги, разрЪшенныя къ постройкЪ въ 1881 г. Планъ даль- 
н-йшаго развит!я нашей рельсовой сЪти, выработанный въ 1882г. Взгляды 
Посьета и Бунге на сравнительныя достоинства системъ казеннаго. и 
частнаго желЪзнодорожнаго строительства. Прдварительныя работы по 
предположеннымъ новымъ желЪзнымъ дорогамъ. Стратегическ1я желЪз- 
ныя дороги. Приступъ къ сооружен!ю н$®которыхъ изъ намфченныхъ въ 
1882 г. лий экономическаго значеня. Предположен!я объ усиленной 
постройкЪ желЪзныхъ дорогь въ видахъ противодйствя экономиче- 
скому кризису и участь, постигшая этотъ планъ. ГШрлостановка, въ по: 


стройкЪ новыхъ лин, требовавиихъ непосредственныхъ затралуь со сто- 


роны Государетвеннаго Казначейства. 7Желзнодорожные займы, заклю- 
ченные при Н. Х. Бунге и при его премникЪ, И. А. Вышнеградскомъ. 
7КелЪзнодорожное строительство въ перодъ времени 1888—1891 г.г. 
Планъ Вьиинеградскаго—сооружать рельсовые пути распоряжешемъ 
крупныхъ желЪзнодорожныхъ компа. Назначене на постъ Мини- 
стра Путей Сообщенйя Ст.-Секретаря Гюббенета и его принцищальное 
разногласе съ И. А. Вьшшнеградекимъ по вопросу о способ сооруженя 
намфченныхъ къ исполнено эжжелфзныхъ дорогъ въ Европейской Росе!и. 
СовЪщан1е по желЪзнодорожнымъ вопросамъ подъ предеБдательствомъ 
Н. Х. Бунге. Обсуждеше вопроса о Казанской дорогЪ. РазрЪшеше по- 
стройки Владикавказо-Петровской лини. Расширеше предирят!я Кууеко- 
Еевской дороги. Возникновен!е общества Рязанско-Уральской дороги. 
Общество Южно-Восточныхъ дорогъ. Соединене Архангельска съ общею 
жел5знодорожною сЪтью. Прочя желЪзнодорожныя лини, разрьшенныя 
къ постройкЪ въ 1592—1894 гг. Общие результаты экелфзнодорожной 
политики ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш. 


ПРИЛОЖЕНЛЯ. 


Схематическя карты: желЪзнодорожныхъ сообщен1й Европейской Росси 
къ началу 1881 г. и къ концу 1894 г. 


184. 


ВВЕДЕНГЕ. 


При обозр$ни хода нашей желЪ$знодорожной политики 
за время парствованя ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА П трудно не 
замЪтить; что. политика эта не была отраженемъ какого либо 
разъ на всегда установившагося взгляда на желфзнодорожное 
дЪло и на его значене въ общей систем государственнаго 
управленя. Ближайшее изучене истори дЪятельности выс- 
птихъ государственныхь учрежденй по желБзнодорожнымъ 
дфламъ за указанный перодъ времени съ наглядностью обна- 
руживаеть посл$довательную см$ну взглядовъ, которыхъ 
Правительство разновременно держалось на коренной вопросъ 
въ разсматриваемой области,—именно: на характеръ отноше- 
вй Государства къ д$лу снабжеюя страны усовершенствован- 
ными рельсовыми путями. Въ начал упомянутаго парствова- 
шя Правительство, стремясь вообще къ развитио самод$я- 
тельности въ различныхьъ классахъ населен!я, всемфрно поощ- 
ряло частную ‘инишативу въ желЪзнодорожномъ дЪлЪ. 
ВскорЪ, однако, въ виду обнаружившихся случаевъь злоупо- 
требленя довфремъ Правительства со стороны частныхъ пред- 
принимателей (первоначальная дятельность Главнаго Обще- 
ства, преувеличенныя требован1я другихъ учредителей желЪзно- 
дорожныхъ компан!й), убЪждене въ безусловной цЪлесооб- 
разности системы поощренля частныхъ желфзнодорожныхъ 
предпраятй какъ будто ослабЪваетъ, и Государство само 
выступаетъ въ роли строителя рельсовыхъ сообщевий (соору-‘ 
жене желБзнодорожныхь линш въ Юго-Западномъ краб и 
Московско-Курской дороги), причемъ наряду съ этимъ про- 
лолжаютъ, тБмъ не менЪе, возникать и частныя желЪзно- 
порожныя общества. Такая см$шанная система вскорЪ усту- 
паетъ м$сто другой, на этотъ разъ покоющейся на непре- 
ложномъ убфждени не только въ допустимости, но и въ 


безспорной предпочтительности исключительно частнаго же- 
И 1 


а 


лЪзнодорожнаго хозяйства. Эта посл$дняя система, несмотря 
на энергическую попытку Графа А. П. Бобринскаго поколе- 
бать ее (попытку, оставшуюся, впрочемъ, изолированною), 
продержалась сравнительно долго: около тт лЪтъ (1868— 
1879 г.г.); это обстоятельство иногда даетъ поводъ утвер- 
ждать булто бы жел$знодорожная политика ИмпЕРАТОРА Але- 
КСАНДРА П сводилась къ покровительству концессюонной 
системЪ. 'Гакой взглядъ вБренъ, однако, лишь до извЪстной 
_ степени; дЪйствительно, ни въ предшествующую, ни въ по- 
слБдующую эпоху частныя желЪзнодорожныя компани не 
пользовались такою поддержкою Государства, какъ въ раз- 
сматриваемое время, но нельзя упускать изъ виду, что перюдъ 
безразд$льнаго господства концессюнной системы не покры- 
ваеть собою всего царствовавя Царя Освободителя. Время, 
въ теченте котораго во глав5 Министерства Путей Сообщеня 
стоялъь Мельниковъ, и когда строились указанныя выше 
казенныя дороги, было свид$телемъ явнаго перев$са, выпав- 
шаго на долю инаго взгляда; наконецъ, въ исходЪ семидеся- 
тыхь годовъ, подъ вмяшемъ все боле выяснявшихся Ффинан- 
совыхъ тягостей, налагаемыхь на Государство его полити- 
кой полнаго невмБшательства въ дБла желЪзнодорожныхъ 
обществъ, въ правительственныхъ кругахъ постепенно стало 
назрфвать убЪждене въ несостоятельности поошрявшейся до 
той поры концессонной системы, а въ ЯнварЪ 188т г., по 
почину бывшаго Министра Финансовь А. А. Абазы, уже 
прямо формулировалось предложеве еще разъ вернуться къ 
сооруженю жел$зныхъ дорогъ непосредственнымъ распоря- 
женемъ казны. 

Въ виду такой эволюши взглядовъ на жел$знодорожный 
вопросъ въ продолжене парствоваюя ИмперлторРА Але- 
КСАНДРА ПШ, при разработк$ плана группировки историче- 
скихъ матерлаловъ въ первомъ и второмъ томахъ настоящаго 
‘очерка (изъ которыхъ второй всец$ло, а первый—въ большей 
своей части посвященъ истори этого парствованая) было при- 
знано предпочтительнымъ вести изложен по хронологиче- 
ской схемЪ; при подобномъ способ изложеюя могли, каза- 
лось. бы, съ большею наглядностью выясниться основные 
мотивы, обусловливавиие, въ порядк$ преемственности, то 
или другое отношене Правительства къ вопросамъ желЪзно- 
дорожнаго хозяйства. 


и ВЕ 


Съ 188т г. наступаетъ новая эра въ истори нашего 
эжелфзнодорожнаго дЪ$ла; заря этой новой эры относится, 
какъ ‘указано выше, еще къ посл$днимъ м$сяпамъ царство- 
вая ИмпеРАТОРА АлЕКСАНДРА П, но окончательное тор- 
жество обозначивитихся въ начал$ восьмидесятыхъ годовъ 
новыхь вБявй въ данной области наступило лишь со времени 
перехола оставшагося посл$ усопшаго ГосулАРЯ наслфдя къ 
Его В$нценосному Преемнику. 

Коренной принципъ желФзнодорожной политики въ 
БозБ почившаго Царя Миротворца оставался неизм$ннымъ 
со дня вступлешя ИмпеРАТОРА на Престолъ вплоть до самой 


кончины МонАРхА. «Верховное руководительство въ желЪзно- | 
дорожномъ дБлБ должно принадлежать исключительно Пра- 


вительству»— такова формула, въ которой можно суммиро- 
вать воззрЪн1я покойнаго ГосудАРЯ на сущность жел$знодо- 


рожнаго вопроса и которая была положена въ основу всЪхъ. 


мБропраятй русскаго Правительства по жел$знодорожной 
части за перюдъ времени съ 188т по 1894 г. включительно. 
Формула такого рода, помимо своей твердости и ясности, 
обладала еще и тБмъ преимуществомъ, что могла служить 
для опредфлемя отношевй Государства какъ къ казен- 
ному, такъ и къ частному желЪзнодорожному хозяйству, 
распространяясь, такимъ образомъ, на желЪзнодорожный 
вопросъ во всемъ его объемЪ. ИмпеРАТОРЪ АЛЕКСАНДЬЪ Ш, 
поставивъ СебЪ задачею создать обширную сть казенныхъ 
жел$зныхъ дорогъ-—посредствомъ сооружения новыхъ рельсо- 
выхъь путей непосредственнымъ распоряженемъ Правитель- 
ства и путемъ выкупа въ казну н$которыхь частныхъ 
желБзнодорожныхь линйы—вмЪстБ съ т$мъ нисколько не 
измБнялъь Своему руководящему взгляду, не отказывая въ 
поощрении и частной предпр!имчивости, такъ какъ поддержка 
этой посл$дней разрЪшалась Имъ лишь подъ тмъ непре- 
мЪннымъ условемъ, чтобы желЬзнодорожныя компани явля- 
лись въ рукахъ Правительства такими же орущями для удо- 
влетворевя обще-государственныхъ интересовъ, какими были 
правительственные органы, зав5дывавиие казенными рельсовыми 
сообщенями. 

Ц$льность и ‘стройность выполнев1я принятой ИмнеРА- 
ТОРОМЪ АЛЕКСАНДРОМЪ Ш въ желфзнодорожномъ дфлЪ си- 
стемы объясняется строгимъ соотв$тствемъ выбранныхъ для 

* 


АА: 


ся осуществленя средствъ главной иде, положенной въ ея 
основане. Поэтому, самымъ пригоднымъ способомъ для бо- 
лЪе подробнаго изучеюшя упомянутой системы является раз- 
смотрЪ5ве порядка примБневя каждаго изъ такихьъ средствъ 
въ отдфльности, иными словами— расчленение всей системы на 
ея составныя части въ зависимости отъ главныхь элементовъ 
ея, вкратц$ уже отм$ченныхъь выше: а) выработки общихъ 
законодательныхь и административныхъ мЪръ, имфвшихъ 
ифлью упрочить за Правительствомъ положение верховнаго 
руководителя желфзнодорожнымъ дфломъ во всБхь его 
отрасляхъ, 0). выкупа частныхъ дорогъ въ казну и в) по- 
стройки правительственныхь жел$знодорожныхь линй и 
предъявленя жел$знодорожнымъ обществамъ видоизм$нен- 
ныхъ противь прежняго времени услоый сооружевя и 
эксплоатащи новыхъ рельсовыхъ путей. 

Въ силу приведенныхъ соображевй въ настоящемъ томЪ 
издаваемаго труда весь историческай матералъ, относяпийся 
до пер1ода времени съ 188т по 1894 г. включительно, распо- 
ложенъ не въ порядк$ послБдовательнаго течения всей сово- 
купности событий по разсматриваемому предмету, какъ въ 
предшествовавитихъ томахъ, но разбить на группы однород- 
ныхъ дБль, согласно указанному выше плану. 

Прежде, однако, чфмъ перейти къ отдБльному разсмо- 
тр5ншю каждой изъ отм$ченныхъ группъ, необходимо, дабы 
не возвращаться въ течене дальнфйшаго изложеюя по н$- 
скольку разъ къ одному и тому же вопросу, теперь же 
упомянуть о рядБ правительственныхъ м$ропрятй, находив- 
шихся въ непосредственной связи одно съ другимъ и обу- 
словливавшихъ порядокъ разсмотрфвя желЪзнодорожныхъ 
дфль въ высшихь государственныхь учрежденляхь за время 
царствоваюя Имперлторл` АЛЕКСАНДРА 1]. 

Первое изъ такихъ м5фропраяти, въ принцип$ одобренное 
ГосуддрЕМЪ еще въ 188т г., черезъ нёсколько мЪфсяцевъ послЪ 
восшестыя на Престоль и осуществленное на практикЪ въ 
концЪ 1883 г., заключалось въ закрыти учрежденнаго въ 
1867—1868 гг. особаго желБзнодорожнаго фонда и смяни 
счетовь его съ общими средствами Государственнаго Казна- 
чейства. Исторя возникновевя и дальнфйшаго существовавя 
упомянутаго фонда изложена въ предшествовавшихъ томахъ 
настоящаго очерка, при чемъ было указано, что уже въ 
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.878 г. наличность фонда должна была практически считаться 
истощенною. Приведенный фактъ, оффишально установлен- 
ный бывшимъ Министромъ Финансовъ Генералъь-Адъютантомъ 
Грейгомъ въ засЪдани Комитета Министровъ 6 Января 1879 г. *), 
былъ впосл$дстыи, въ 1880 г, подтверждень покойнымъ 
Н. Х. Бунге (тогда Управлявшимъ Министерствомъ Финансовъ 
въ качеств Товарища Министра) въ особомъ всеподданнЪй- 
шемъ докладЪ, прелставленномъ имъ еще ИмперРАТОРУ Але- 
КСАНДРУ П согласно Личному желанию Госудадря. Объясняя, что 
нелостатокъ въ наличныхъ средствахъ фонда на удовлетворене 
вс5хь отнесенныхъ на его средства расходовъ составляетъ къ 
т Сентября 1880 г. около 90.000.000 руб., Тайный СовЪт- 
никъ Бунге полагалъ, что недостатокь этотъ можетъ быть 
восполнекъ только отчисленями отъ государственныхъ зай- 
мовъ, заключенныхъ для другихъ ифлей (преимущественно на 
военныя надобности), или же новыми выпусками кредитвыхъ 
билетовъ; между тфмъ ни то, ни другое средство съ точки 
зр5вя обще-государственныхъ интересовъ не можетъ считаться 
пфлесообразнымъ. На ненормальное положение счетовъ раз- 
сматриваемаго фонда Н. Х. Бунге указываль и въ особой 
записк$, поднесенной имъ ИмнеРАТОРУ АлЕКСАНДРУ 1, 
4 Сентября 188т г.; въ запискБ этой онъ выражалъ мысль, 
что представлялось бы желательнымъ на будущее время 
относить расходы по жел$знодорожному дфлу всец$ло на 
обиия средства Государственнаго Казначейства **). Съ Высочай- 
шШАГО соизволеня этому предположеню былъ данъ дальнЪй- 
пий ходъ, и въ Декабрф того же 1881 г. Н. Х. Бунге 
внесъ въ Комитетъ Финансовъ представлеше, въ кото- 
ромъ, указывая на крупную цифру долга жел$знодорожнаго 
Фонда Государственному Казначейству по совершеннымъ изъ 
средствъ посл$дняго позаимствовашямъ (свыше 7 3.000.000 руб.) 
и незначительную въ сравнеши съ такою пифрою наличность 
остающихся въ распоряжени. фонда средствъ (не болЪе 
20.600.000 руб., исчисляя принадлежапия фонду процентныя 
бумаги по номинальной цфнЪ), приходилъ къ заключению, что 
при такомъ положенши вещей сохранене жел$знодорожнаго 


*) См. томъ П, гл. УГ настоящаго очерка. 
**) Упомянутые всеподданнфйние докладъ и записка находятся въ бумагахъ 
Н. Х. Бунге, хранящихся въ архивЪ Комитета Миниетровъ. 
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фонда не имфетъ практическаго значеня и ведеть лишь къ 
усложненю условй  счетоводства по желБзнодорожному 
хозяйству. Комитеть Финансовъ, отдавь полную справедли- 
вость той пользЪ, которую за 14 лБтъ своего существовавя 
желЪзнодорожный Ффондъ принесъ д$Блу нашего жел$зно- 
дорожнаго строительства, обезпечивь возможность быстраго 
развитая русской жел$знодорожной с$ти, имфвшаго посл$д- 
стыемъ оживлене производительныхъ силъ страны и обусло- 
вленное этимъ обстоятельствомъ прекращене бюджетныхъ де- 
фицитовъ, не могъ, тБмъ не мене, не согласиться съ Мини- 
стромъ Финансовъ въ томъ, что при создавшихся за послЪднее 
время условияхъ закрыте фонда является безусловно своевремен- 
нымъ *). Разрфшивъ этоть вопросъ въ принципЪ, Комитеть 
поручиль Министру Финансовъ выработать ближайпий поря- 
докъ закрымя фонда и сляшя его счетовъ съ рессур- 
сами Государственнаго Казначейства, что и было испол- 
нено въ 1883 г. Согласно предположенямъ ‘Тайнаго Со- 
вфтника Бунге (тогда уже утвержденнаго въ должности 
Министра Финансовъ), разсмотр5ннымь Комитетомъ Финан- 
совъ въ засБдаюи 13 Февраля упомянутаго года, было по- 
становлено: особый желЪзнодорожный фондъ закрыть съ 
т-го Сентября 1883 г., причисливъ всЪ оставипяся во вла- 
дБнши фонда наличныя деньги и процентныя бумаги къ 
средствамъ Государственнаго Казначейства и предоставивъ 
послБднему обрашать въ свои средства также и вс$ имБюная 
получиться за счетъ упраздняемаго Фонда поступленя, а 
равно производить всЪ$ разршенныя, но не выполненныя за 

*) См. дло Комитета Финансовъ 1881 г. за № 132. Полозкевне Комитета, утвер- 
экдено ГосудаРЕМЪ 9 Января 1882 г.—Въ упомянутомъ засЪ дани Комитета, одинъ лишь 
Ген. Ад. Грейгъ сначала, высказался за сохранене жжелЪзнодорожнаго Фонда. Онъ нахо- 
ДИЛЪ, ЧТО ФОНДЪ ЭТОТЪ имЪетъ свою выгодную сторону по отношеню къ нашему госу- 
дарственному кредиту, такъ какъ займы, произведенные за ечетъ хонда, пользуются за, 
границею особымъ расположешемъ и самое заключеве такихъ займовъ облегчается 
точною и строго воблюдаемою опред$ленностью ихЪ назначеня, исключающею возмо’к- 
ность обыкновенно вызываемыхъ кредитными операплями на значительныя суммы 
опасений публики насчетъ политическихь намфрен!й русскаго Правительства. Впоел$д- 
стаи въ виду выясненныхь Н. Х. Бунге практическихъ неудобствъ сохранен!я желЪзно- 
дорожнаго хонда, Ген. Ад. Грейгъ присоединился къ единогласному заключено Коми- 
тета, Финансовъ; этому значительно способствовалъ доводъ, выдвинутый ДъЪйствитель- 
нымъ Тайнымъ СовЪтникомъ Абазою, который находилъ обсуждаемую мЪру вполнЪ 
своевременною, въ виду того, что средства Фонда не достигали тогда циФхры числящагося 
на немъ долга, Государетвенному Казначейству, такъ что сллян!е счетовъ хонда и Казна- 


чейства не могло дать повода, къ упреку, будто суммы, имфюция спешальное произво- 
дительное назначене, обращаются на, обпая государетвенныя потребности (см. тамъ ке}. 
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счеть фонда издержки. Долги же фонда Государственному 
Казначейству, по произведеннымъ изъ средствъ его позаим- 
ствовашямъ, рЪшено было исключить изъ счета долговъ 
Государственному Казначейству, но при этомъ внести въ 
списокъ такихъь долговъ всю сумму долговъ желЪзнодо- 
рожному фонду частныхь желЪзнодорожныхь компашй 
(133 мил. руб.), сумму, которую Министръ Финансовъ, со- 
гласно его заявленйо, не терялъь надежды со временемъ возмЪ- 
стить Правительству изъ средствъ, имБющихъ быть реализо- 
ванными путемъ увеличевшя облигацюнныхъ капиталовъ соот- 
вфтствующихь желБзнодорожныхь обществъ. Но такъ какъ, 
при тогдашнихъ условляхъ денежнаго рынка, безотлагательная 
реализашя какихъ бы то ни было новыхь облигашонныхъ 
займовъ едва ли могла бы осуществиться, а между т$мъ нЪ- 
которымь жел$знодорожнымъ обществамъ уже было разрЪ- 
шено увеличене ихъ облигашщюонныхъ капиталовъ для произ- 
водства работъ по усилено провозоспособности эксплоати- 
руемыхь ими лишй (см. т. П, гл. У[ настоящаго очерка), то 
Комитетъ Финансовъ счелъ необходимымъ ассигновать извЪст- 
ную сумму (30 мил. руб.) на выдачу авансовъ обществамъ въ 
счетъ предстоящихъь къ выпуску дополнительныхъ облига- 
пюнныхЪ капиталовъ ихъ; упомянутые авансы, по заключено 
Комитета, могли бы быть выдаваемы изъ суммъ Государствен- 
наго Банка подъ обезпечене срочныхъ обязательствъ Государ- 
ственнаго Казначейства *). 

Положеше Комитета Финансовъ удостоилось Высочлдий- 
шШАГО утверждеюя 25 Февраля 1883 г., и сь т Сентября того 
же года желБзнодорожный фондъ пересталь существовать. 
Такимъ образомъ, съ указаннаго срока единственнымъ источ- 
никомъ для покрытя расходовъ Правительства на желЪзно- 
дорожное дЪфло— предназначались ли ‘таке расходы на по- 
стройку и содержане казенныхъь линш или же на поддержку 
частныхь жел$знодорожныхь обществъ-— представлялись сред- 
ства Государственнаго Казначейства. А такъ какъ ассигноване 
всякихъ средствъ изъ названнаго источника, по общему правилу, 
не можеть быть произведено иначе, какъ посл предваритель- 
наго разсмотрЪная проектовъ такихъ ассигноваюй Лепартамен- 
томъ Государственной Экономи Государственнаго Сов$та, то 


*) См. дЪло Комитета Финансовъ 1883 г. за № 136. 
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вполнф естественно долженъ былъ возникнуть вопросъ, не 
подлежать ли дБла объ открыти кредитовъ на постройку 
новыхь и улучшене сушествующихъь желБзныхь дорогь— 
какимъ бы способомъ он$ ни сооружались и эксплоатирова- 
лись-—обсужденю Государственнаго Сов$та? 

Ген. Ад. Графъ Барановъ (Предсфдатель Департамента Госу- 
дарственной Эконом) еще въ упомянутомъ выше засБлаши Ко- 
митета Финансовъ 13 Февраля 1883 г. возбудилъ этотъ вопросъ, 
послЪ чего онъ, по ВысочаАЙшеЕмУ повел5нию, былъ переданъ на 
разсмотр$не Комитету Министровъ, гдЪ, однако, мнЪя по 
нему разд$лились. Два Члена Комитета —Министръ Путей Сооб- 
шения Ген. Ад. Посьеть и Управляюпий Морскимъ Министер- 
ствомъ Ген. Ад. Шестаковь-—признавали возможнымъ сохранить 
въ силБ прежешй порядокъ разсмотрЪв!я всБхъ, относящихся 
до жел5знодорожнаго дла, вопросовъ въ Комитет$ Мини- 
стровъ, — порядокъ, какъ извфстно, установивцийся посл 
закрытя, въ 1674 г., бывшаго Комитета желБзныхь дорогъ 
(см. т. П, гл. [У настоящаго очерка). Главнымъ аргументомъ 
въ пользу приведеннаго мн$ыя являлось соображене, что 
эжел$знодорожные вопросы, по самому свойству ихъ, требуютъ 
быстраго разрБшен!я; между т$мъ законодательный путь вездЪ 
и всегда сопровождается изв$стною медленностью. Большин- 
ство же Комитета, съ ПредсБдателемъ (Статсъ-Секретаремъ 
Рейтерномъ) во главЪ, находило, что въ разсматриваемое время 
быстрое развит1е желБзнодорожной сфти уже не имБетъ такого 
первостепеннаго значения, какъ н$фсколько л$тъ тому назадъ, 
и что теперь важно установить такой порядокъ разсмотрЪея 
желБзнодорожныхъ дфлъ, который, соотвЪ$тствуя важности 
мБропраятй, входящихъ въ желЪзнодорожную область, былъ 
бы вполн$ согласованъ съ общимъ строемъ нашего законо- 
дательства. Развивая это положене, Предсфдатель и согласные 
съ нимъ Члены остановились на мысли, что н$которые же- 
лБзнодорожные вопросы, принадлежа по существу своему къ 
предметамъ государственнаго управленя въ т5сномъ смысл 
этого слова, требуютъ при обсуждении ихъ участя представи- 
телей различныхъ отраслей этого управлевя. НесомнЪнно, на- 
примЪ$ръ, что опредБлене направлен1я желЪзныхъ дорогъ, уста- 
новлене постепенности въ постройк$ рельсовыхъ путей, вы- 
боръ способа ихъ постройки, вопросы о смяни жел$зно- 
дорожныхъ обществъ, о выкупБ дорогъ у частныхъ компаний 
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и друге, тому подобные, находятся въ тфсной связи съ вну- 
тренней политикой. Поэтому предварительное разршеше 
такихъ дБльъ должно происходить въ присутстыи всфхь Ми- 
нистровъ и притомъ въ учреждени, спешально на этоть пред- 
мегь закономъ установленномъ, т. е. въ Комитет Мини- 
стровъ. Зат$мъ столь же несомн$нно, что обсуждене вопро- 
совъ, связанныхь съ отпускомъ изъ казны денежныхъ суммъ 
и сь опред$ленмемъ юридическихъ отношеншй желЪзнодорож- 
ныхъ обществъь къ Правительству и частнымъ лицамъ, вхо- 
дитъ въ область дфятельности Государственнаго Сов$та. «Но, 
значится далфе въ журналЪ, какъ вообще при сложности и 
разнообраз1и вопросовъ, касающихся желЪзныхъ дорогъ, не- 
возможно нынЪ опредфлительно указать ТБ изъ нихъ, кото- 
рые подлежатъ разршеню или Комитета Министровъ или 
Лепартамента Государственной Эконом, то, по мн5ншо Пред- 
с$лателя и согласныхь съ нимъ Членовъ, надлежало бы 
сохранить существуюций нын$ порядокъ внесеня всЪхъ 
такихь дБль въ Комитетъь Министровъ, съ тБмъ: а) чтобы 
вопросы, связанные непосредственно съ расходованемъ суммъ 
изъ Государственнаго Казначейства, были передаваемы въ 
Лепартаментъ Государственной Эконоши и 0) чтобы относи- 
тельно всБхъ прочихъ жел$знодорожныхъь дЪлъ, представляю- 
щихъ н$фкоторое сомнфые въ ихь подв$домственности, Коми- 
теть Министровъ входиль въ отдБльное каждый разъ обсу- 
жден1е порядка ихъ разрЪшения». 

ГосудлдРЬ то Декабря 1883 г. согласился съ мн$5шемъ 
большинства; затБмъ Его Величество удостоилъ Своего одоб- 
рения составленный ПредсБдателемь Комитета Министровъ 
проектъ примрнаго распред$левя жел$знодорожныхъ дЪль 
между Комитетомъ Министровъ и Государственнымъ Сов$- 
томъ, выработанный на основании изложенныхъ выше сужден!й 
болыпинства Комитета *). 

Въ только что разсмотр$нномъ зас$даши Комитета Мини- 
стровъ Графъ Барановъ заявилъ, что, сохраняя прежде выска- 
занное имъ (въ Комитет Финансовъ) убЪждение въ желатель- 
ности передачи всезо желЪзнодорожнаго дла въ Департаментъ 
Государственной Эконом, по близкой связи его съ государ- 
ственною росписью, разсматриваемою въ томъ же ДепартаментЪ, 


*) См. Журн. Ком. Мин. 22 и 29 Ноября 1883 г. 
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и вообще съ государственнымъ хозяйствомъ, онъ присоединяется 
_ къ болыпинству Комитета «единственно въ видЪ единомысля 
и. такъ какъ по существу своему принимаемая нынф мЪра 
имЪетъ характеръ мБры переходной». 

Будущее показало, что въ этомъ послфднемъ предполо- 
жени Графъ Барановъ не ошибся: въ началЪ девятидесятыхъ 
годовъ въ установившемся съ 1883 г. порядкЪБ разсмотрЪн!я 
желЪфзнодорожныхь дБлъ были замБчены существенныя неудоб- 
ства, о которыхъ уже упоминалось въ предисловши къ настоя- 
шему труду. ГлавнЪйшее изъ нихъ заключалось въ томъ, что 
при указанномъ порядк$ мномя ужелЪзнодорожныя дла под- 
лежали въ одной своей части обсужденшю Комитета Министровъ, 
а въ другой—Государственнаго Совфта (по Департаменту Эко- 
номши). Таковы были, напримЪръ, вопросы: а) о выкупЪ част- 
ныхъ желфзныхъ дорогъ въ казну, по разсмотрЪн!и которыхъ 
Комитеть Министровъ принималъ или отвергаль по существу 
самый выкупъ той или иной дороги, финансовыя же условя 
перехода выкупаемой линш въ распоряжение Правительства 
подлежали обсуждению Государственнаго Совфта; б) о соору- 
жени новыхъ лин, приступъ къ осуществлен которыхъ 
разрЪшался согласно положешямъ Комитета Министровъ, при- 
чемъ однако опредЪлене размра строительнаго капитала каж- 
дой ливи зависфло отъ Государственнаго СовЪфта и. т. п. 
СлЪдстнемъ подобнаго порядка дБлопроизводства являлось то, 
что мнопе желЪфзнодорожные вопросы представлялись на усмо- 
тре Госудлря дважды: сначала по положенмямъ Комитета 
Министровъ, а потомъ по журналамъ Государственнаго СовЪта. 
КромЪ того, въ виду неразрывной связи, существующей между 
отдфльными частями многихъ жел$знодорожныхь дЪлъ, Высо- 
чаАйшеЕ утвержденное положене Комитета Министровъ по тому 
или иному вопросу нер$дко уже предр$шало, собственно го- 
воря, такой вопросъ во всемъ его объемЪ, и Государственный 
Совфть въ своихь послБдующихь суждешяхь не могъ 
проявлять надлежащей самостоятельности, будучи стЪсненъ 
состоявшимся ранфе ршешемъ. 

Лля устранен!я такихъ неудобствъ и для обезпеченя воз- 
можности окончательнаго обсуждешя желЪзнодорожныхъ дЪлъ 
во всемъ объемБ каждаго изъ нихъ въ одной какой либо 
государственной коллеги, Имперлторъ АлеКксАНДЬЪ [Ш ПО СОВ- 
мБстному всеподданнфйшему докладу ПредсЪдателей: Государ- 


Ч 


ственнаго Сов$та (Его ИмпЕрлАТОРСКАГО Высочества ВЕЛИКАГО 
Князя Михлилл Николлевича) и Комитета Министровъ (ДЪй- 
ствительнаго Тайнаго СовЪтника Бунге) тт Лекабря т89г г. 
Высочайше повел$лъ учредить—для разсмотрЪвя.дфлъ, возни- 
кающихъ отъ отдачи желфзныхъ дорогьъ частнымъ предирини- 
мателямъ или обществамъ, съ правительственною гаранттею, 
субсилею или инымъ пожертвованемъ изъ средствъ казны, 
а равно о приступЪ къ сооружению рельсовыхъ путей на счетъ 
казны и о ихъ направлени— Соединенное Присутстые Коми- 
тета Министровъ и Департамента Государственной Экономи 
Государственнаго Сов$та, предсБдательство въ которомъ было 
предоставлено Предсфдателю Комитета Министровъ. Прочя же 
дфла, имБюния касательство до желЪзныхъ дорогь и разрЪфше- 
не которыхъ превышаетъ предфлы власти, предоставленной 
Министрамъь Путей Сообщеня и Финансовъ, были, по преж- 
нему, оставлены въ вБдБни Комитета Министровъ. ‘Такой 
порядокъ обсуждешя желЪзнодорожныхь дфлъ въ высшихъ 
государственныхъ учреждентяхъ продолжаетъ существовать и 
по нын$Ъ. 

ПослЪ этихъ предварительныхъ замБчавй, сдБланныхъ въ 
пфляхъ выясневя степени участля въ желБзнодорожномъ дЪлЪ 
различныхъ правительственныхъ органовъ, о которыхъ будетъ 
нводнократно идти р$чь въ посл$дующемъ изложени, пред- 
ставляется возможнымъ приступить къ ближайшему разсмотрЪ- 
нио дфятельности упомянутыхъ органовъ въ области желЪзно- 
дорожной политики. 


тУТАВА ТТЕРВАЯ. 


Главнфйпия законодательныя и административныя мфры по 
желфзнодорожной части, введенныя въ дфйств!е за время 
царствован1я ИмпеЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА ПТ. 


Къ концу парствовашя ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА П Росая  бтеень узи 
покрылась сфтыю рельсовыхъ путей, общее протяжене кото- ПРавительства въ 
рыхъ превышало 21.200 верстъ. Все это количество желфзныхъ 4816 ФОПУЖЕНИ И 
дорогъ, за исключеншемъ лишь 57-верстной Ливенской вЪтви, оО 0 
эксплоатировалось акшонерными обществами. Несмотря на такое О 
фактическое преобладане частнаго жел$знодорожнаго хозяй- 
ства, существеннфйшую часть расходовъ не только по перво- | 
начальному обустройству всей нашей рельсовой сЪти, но и по 
дальнфйшему содержаню и развито ея— несли отнюдь не 
желЪзнодорожныя компан, а Государство. Правительство, 
руководимое мыслью доставить Империи въ возможно скорЪй- 
шемъ времени систему рельсовыхъ сообщений по главнфйптимъ 
направленямъ, приняло широкое участе какъ въ самомъ обра- 
зованши обществъ для постройки и эксплоаташи признанныхъ 
необходимыми желфзныхъ дорогъ, такъ и въ реализаши капи- 
таловъ такихъ обществъ на западно-европейскихъ денежныхъ 
рынкахъ. Шо исчисленшо желЪзнодорожной Коммими Графа 
Баранова (см. томъ П настоящаго очерка, гл. У), общая сумма 
всфхь основныхъ и дополнительныхъ акшонерныхъ и облига- 
шонныхъ капиталовъ русскихъ желЪ$знодорожныхъ компаний 
составляла къ т Января 188т г. 1.651.525.033,5 р. кред. *). 
Безъ прямаго учасмя Правительства было образовано всего 


*) Считая ке съ авансами, отпущенными обществамъ отъ Правительства въ 
счетъ предположенныхъ увеличеви облигащонныхъ капиталовъ — 1.712.395.928;3 р. 
кред. (ем. докладъ коммиеи тр. Баранова: «Финанеовое положеше руескихъ обществъ 
зкелЪзныхь дорогъ». Часть П, стр. 176). 
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лишь 11,02% ЭТОЙ суммы, причемъ однако впослЪдстыи часть 
акшй и облигащй, составлявшихъь и эти тт,о2%, перептла въ 
собственность Правительства, которое пробрЪтало эти бумаги 
для оказавя помощи выпустившимъ ихъ обществамъ. СлЪдо- 
вательно, жел$знодорожные капиталы, въ которыхъ такъ или 
иначе не участвовало бы Правительство, составляли лишь весьма 
незначительную сумму. 

Участе Государства въ дЪлЪ образоваюя желЪзнодорож- 
ныхъ капиталовъ выражалось, какъ показываетъ предше- 
ствующее изложене, въ самыхъ разнообразныхъ Фформахъ: 
Правительство одно время само строило желЪзныя дороги на 
казенныя средства, но впосл$дстыи передало эти сооружения 
въ эксплоаташю частнымъ компанямъ; затфмъ оно дЪлало 
заграничные займы для безостановочной дальнфйшей постройки 
жел$знодорожныхъ линш, облегчало помфщене на главныхъ 
рынкахъ Европы выпущенныхъ обществами бумагъ путемъ 
присвоевя имъ правительственной гарантйи изв$стнаго опре- 
дБленнаго дохода и наконецъ приняло на себя прямую реали- 
заю облигашюонныхь капиталовъ обществъ посредствомъ 
выпусковъ правительственныхъь консолидированныхъ займовъ. 
Кром того, для поощрения экел$знодорожнаго дла казна 
неоднократно выдавала обществамъ щедрыя ссуды и посо@я, 
а также поддерживала правительственными заказами отечествен- 
ные заводы, изготовлявиие желБзнодорожныя принадлежности. 

Выразить степень участя казны въ жел$знодорожномъ 
дЪлЪ одною какою либо цифрою, въ виду крайне разнообраз- 
ныхь Фформъ такого участя, едва ли представлялось бы воз- 
можнымъ и во всякомъ случаЪ, какъ признавала и Коммис!я 
Графа Баранова, было бы болышою натяжкою. Но при изуче- 
ни собранныхь Коммимею по этому предмету данныхъ 
невольно припоминается мн$н!е, неоднократно высказывавитееся 
однимъ изъ нашихь бывшихь Министровь Путей Сообщения, 
Графомъ Алексфемъ Павловичемъ Бобринскимъ, который 
утверждлалъ, что сБть жел$зныхъ дорогъ въ Росси выстроена 
собственно на средства Государства, хотя въ сооружен ея 
повидимому и принимали участ1е акшонерныя общества, начи- 
навпия свои предпраятя съ указанными въ ихъ уставахъ 
„ денежными капиталами (см. т. Ц, гл. Ш и [У настоящаго 
очерка). Выводы Коммиси Графа Баранова какъ нельзя лучше 
подтверждаютъ такой взглядъ. 


ВЯ ее 


Наряду съ этимъ обстоятельствомъ бросался въ глаза  Олношене Пра- 
тоть фактъ, что Правительство, понесшее и продолжавитее ВИТелЬСтва КЪ ДЪЯ- 
нести для поддержашя желфзнодорожныхь компан! весьма "АЬНОСТИ Жвьз- 
ощутительныя матеральныя тягости, съ самаго начала не и ее 
обезпечило себЪ достаточной доли вмяшя на обиий холъ у года, 
нашего желЪфзнодорожнаго хозяйства ни въ обще-администра- 
тивномъ, ни въ чисто финансовомъ отношенш. Проникнутое 
занесенными къ намъ преимущественно изъ Англми и Франши 
теорями, отстаивавшими необходимость всемфрнаго развитйя 
самод$ятельности отдфльныхъ общественныхъ группъ, нестЪс- 
няемыхъь вмБшательствомъ государственной власти, русское 
Правительство предоставило желфзнодорожнымъ компатямъ, 
образовавшимся до второй половины семидесятыхъ годовъ 
истекшаго вЪка, весьма широкя льготы, свои же права по 
отношеню къ этимъ компанямъ оговорило въ выраженяхъ, 
по большей части весьма неопредфленныхъ *). Доктрина эконо- 
мической свободы продолжала держаться въ Росаи и пользо- 
ваться сочувствемъ нашего Правительства даже въ то время, 
когда въ н5которыхъ европейскихъ государствахъ, прежде все- 
цфло ее испов$давшихь (Герман, Франщши, отчасти даже 
Англ), пЪфлесообразность пользовайя ею—по крайней мрЬ 
въ желЪзнодорожномъ дЪлЪ — уже стала подвергаться сильному 
сомнфню, а подчасъ и прямымъ нападкамъ со стороны какъ 
людей науки, такъ и политическихь дфятелей. Въ конц 
концовъ, однако, и у насъ вЪра въ практическую прим$ни- 
мость этого ученя стала колебаться: посл$дстыя неограничен- 
наго господства его оказались черезчуръ несоотв$тствующими 
не только интересамъ казны (о чемъ неоднократно шла рЪчь 
на страницахъ настоящаго очерка), но и политическимъ видамъ 
Правительства, не говоря уже о неудобствахъ, которыя претер- 
офвали пассажиры и грузохозяева, пользовавииеся услугами 
желЪзныхъ дорогъ. По мБрЪ увеличеня движения по рельсовымъ 
путямъ, на многихъ изъ нихъ или выяснились ошибки и недо- 


*) Въ концф шестидесятыхь и начал семидесятыхъ годовъ Комитетъь Мини- 
стровъ въ отдфльныхь случаяхъ вводиль въ представляемые на его утверждеше 
проекты жел$знодорожныхьъ уставовъ нфкоторыя отраничительныя постановлевшя, но 
эти м5ры не были результатомъ какой либо общей программы дЪйств!й, выработанной 
Правительствомъ, а имЪли характеръ изолированныхъ попытокъ нфсколько ограничить 
произволъ желЪзнодорожныхъ обществъ. Послздующая практика показала, что обще- 
ства умЪли весьма искусно обходить такя постановлешя, и они, такимъ образомъ, 
оставались мертвою буквою. 
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статки въ устройствЪ главныхъь линй, или сила дорогъ не 
соотв тствовала степени движеня, вызываемаго мЪстными 
требованиями; друпя линши оказались выстроенными: крайне 
неудовлетворительно и поддерживались обществами нерадиво, 
такъ какъ заправители жел$знодорожныхъ предпрямй, обез- 
печенные гаранттею Правительства на основные капиталы ком- 
панй, не прилагали должныхъ старав!й къ содержаню сдан- 
ныхь имъ дорогъ въ исправности. 

Недостаточность пропускной и провозной способности 
большинства нашихъ желЪфзныхъ дорогъ съ особою нагляд- 
ностью сказалась въ пер1одъ политическихъ осложнешй 1876— 
1878 г.г.. когда пришлось мобилизировать наши войска. 
Полная почти неподготовленность отечественныхъ рельсовых 
сообщенй къ выполнен этой трудной и отвфтственной 
задачи была одною изъ главныхъь причинъ, заставившихъ 
Правительство усумниться въ нормальности существовавших 
тогда жел$знодорожныхь порядковъ. Былъ рЪфшенъ коренной 
пересмотръ, въ особо назначенной верховной Коммиси (подъ 
предс$дательствомъ Графа Баранова) всЪхъ главныхъ основа- 
ый, на которыхъ до того времени держалось у насъ желЪзно- 
дорожное д$ло. 

Уже подготовительныя работы къ такому пересмотру 
выяснили наиболфе крупные недостатки прежней организаци 
желЬзнодорожнаго хозяйства въ Росси; они сводились: т) къ 
отсутствю у насъ общаго желЪфзнодорожнаго законодатель- 
ства, которымъ опред$лялись бы: ближайшая отвфтственность 
желфзнодорожныхъ обществь передъ Правительствомъ и 
публикою, а также взаимныя отношенмя компаншй между 
собою и главныя основаня, которыми должны руководство- 
ваться общества при перевозкБ по своимъ линямъ пассажи- 
ровъ и грузовъ и 2) къ почти пассивной роли, которую Пра- 
вительство отвело себЪ въ управленш дБлами желБзнодорож- 
ныхь компан, въ процв$тани которыхъ оно, какъ непо- 
средственный участникъ почти каждаго желЪзнодорожнаго 
предпраятя, было прямо заинтересовано. Одновременные, —а 
отчасти и н$5сколько болБе ранн!е—труды въ томъ же напра- 
влеви н$которыхъ руководителей отд5льныхъ заинтересован- 
ныхь въ разсматриваемомъ дфлЪ вфдомствъ, Генералъ-Адъю- 
тантовъ Посьета и Грейга и Статсъ-Секретаря Сольскаго (нынЪ 
Графа), не замедлили выяснить и т$ главнфйпия стороны д$я- 


тельности жел$знодорожныхъ обществъ, на которыхъ казалось 
бы необходимымъ прежде всего сосредоточить внимаве Пра- 
вительства, одновременно съ урегулировашемъ условй ком- 
мерческаго движения по желфзнымъ дорогамъ; въ этомъ отно- 
шевши уже въ 1880 г. Комитетомъ Министровъ было уста- 
новлено, что на первой очереди должны быть поставлены 
вопросы: а) о надзор Правительства за денежными оборо- 
тами обществъ и 0) о тарификаши грузовъ, перевозимыхъ по 
нашимъ желБзнымъ дорогамъ *). 

Главнфйция стадли начавшейся во второй половинЪ семи- 
десятыхъ годовъ эволюши взглядовъ Правительства на роль 
Государства въ желЪзнодорожномъ дл уже были отмЪчены 
въ двухъ заключительныхъ главахь предшествующаго тома. 
Какъ видно изъ приведенныхь тамъ данныхъ, движене, 
обозначившееся въ правительственныхъ сферахъ, отнюдь не 
имЪло характера сколько нибудь крутой реакщи; о томъ, чтобы 
порвать съ концессюнною системою— въ то время не было рЪчи: 
начала, положенныя въ ея основане, еще слишкомъ прочно 
коренились въ общественномъ сознании. Предполагалось только 
видоизм5невше отдфльныхъ сторонъ практическаго примнен!я 
этой системы и, главнымъ образомъ, нфкоторое ограничение 
прежней независимости компанй въ дЪл$ приведеня въ 
исполнен1е отдаваемыхъ ихъ правлевшями распоряженй, кото- 
рыя нер$дко затрагивали область интересовь обще-государ- 
ственныхъ. Вообще же, компани попрежнему предполага- 
лось оставить въ дфйстыи, въ качествЪ органовъ зав$дыванйя 
практическою стороною желЪ$знодорожнаго дЪла; такъ, напри- 
мЪръ, въ докладБ Коммими Графа Баранова («Финансовое 
положене русскихъ обществъ жел$зныхъ дорогъ къ т Января 
1880 г.»), несмотря на то, что въ немъ особенно подчерки- 
ваются т убытки, которые причинили казн$ желЪзнодорож- 
ныя общества, еще какъ будто не предвидится даже и воз- 
можности передать хотя бы часть желфзныхъ дорогъ въ 


*) См. урн. Ком. Мин. 10 и 17 Поня 1880 г. Въ этихь засЪдатяхь установлена, 
была программа дальнЪйшихъ занят Коммиаи Графа Баранова, причемъ изъ предме- 
товъ, первоначально отнесенныхъ къ вВдЪнпо Коммифи, былъ исключенъ вопросъ о 
надзорЪ Правительства за, счетоводствомъ и отчетностью жел$знодорожныхъ компан, 
такъкакъ Государственный. Контролеръ (Ст. Секр.. Сольек!) заявилъ,; что вопросъ 
этоть уже всесторонне разработанъ въ особой учрежденной при Государетвенномъ 
КонтролЪ, спещально съ этой цълью, коммие!и и готовъ ко внесен!ю на усмотр$ше выс- 
шаго Правительства. 
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непосредственное зав$дыване Правительства. Елинственнымъ 
средствомъ, которое рекомендуеть Коммимя для избавленя 
Правительства отъ невыгодныхъ послфдстьйй убыточной экс- 
плоаташи многихъ частныхъ дорогъ, является отобран1е такихъ 
дорогь отъ обществъ, владБющихь ими по концессямъ, и 
передача ихь или обществамь сосъднихь дороть или коммерче- 
скимь товариществамь въ арендное содержаляе *). Мысль о 
выкуп$ частныхъь желфзнодорожныхь лиШй въ казну— или, 
вфрнфе, открытое провозглашене ея— принадлежитъ времени, 
нфсколько болфе позднему, и относится, какъ извфстно, уже 
къ началу т88т г.. когда она была оффишально формулиро- 
вана въ Комитет Министровъ тогдашнимь Министромъ 
Финансовъ, А. А. Абазою (см. томъ П, гл. УГ настоящаго 
очерка). 

Когда выяснилось, что мысль эта выражаетъ собою убЪ- 
ждене, которое разд$ляетъ Лично вновь вступивиий на Пре- 
столь ИмпПЕРАТОРЪ, ТО проекты преобразовавй въ отдфльныхъ 
отрасляхь жел$знодорожнаго дла, о которыхъ только что 
говорилось, уже были въ главныхъ чертахъ выработаны. 

Несмотря на то, что точка отправленя, изъ которой исхо- 
‚ дили ихъ составители, какъ указано выше, нЪсколько отличалась 
отъ той, которая теперь провозглашалась съ высоты Престола, 
проведене въ жизнь этихъ реформъ все же являлось, и при 
происшедшей перем$нЪ общаго направления желфзнодорожной 
политики, вполн$ умЪфстнымъ, въ качествЪ перваго шага въ 
дДЪлЪ осуществления новаго плана, намЪфченнаго Госудадрекмъ 
для упорядоченая нашего жел$знодорожнаго хозяйства. БолЪе 
того—всЪ$ предположенныя ранфе реформы входили въ этот 
планъ, какъ необходимыя составныя части его: Имперлторъ 
АлЕКСАНДРЪ 1, задумавъ создать сть эксплоатируемыхъ 
непосредственно казною жел$знодорожныхь лишй (путемъ 
выкупа уже существующихъь и сооружевшя распоряженемъ 
Правительства новыхъ жел$зныхъ дорогъ), былъ далекъ отъ 
мысли поощрять исключительно казенное желЪ$знодорожное 
хозяйство и охотно допускалъ въ этомъ дБлБ частную ини- 
шативу, но подъ непремБннымъ условемъ установлен!я пра- 
вильнаго контроля надъ нею со стороны Правительства. 
Лругой цЪли, кромЪ этой послЪдней, не ставили себЪ и упо- 


*) См. докладъ Коммиси. Часть П, стр. 186. 
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мянутые выше государственные дЪятели конца семидесятыхъ 
годовъ, которые и явились, такимъ образомъ, достойными 
исполнителями предначертанй Царя-Миротворца въ первые 
гола Его парствовавшя. Къ этому сл$дуетъ прибавить, что 
мномя изъ мЪФръ, настоятельность которыхъ стала выясняться 
къ концу предшествовавиаго парствованя, послЪ н$которой 
переработки ихъ сообразно съ новыми задачами, поставлен- 
ными себЪ Правительствомъ въ желзнодорожномъ дЪлЪ, 
оказались вполн$ примфнимыми какъ къ частному, такъ и къ 
казенному желЪфзнодорожному хозяйству. 

Послфлнее замчан!е относится прежде всего къ Общему 
Уставу россйскихъ желЪзныхь дорогъ, результату трудовъ 
Коммиси Графа Баранова, какъ правительственному акту, 
которымъ предполагалось, главнымъ образомъ, нормировать 
отношене между органами, зав5дующими движенемъ по 
рельсовымъ путямъ—независимо отъ способа эксплоатация 
ихъ—и лицами, пользующимися услугами желЪзныхь дорогъ. 


Поставивъ себЪ задачею установлене, въ исполнене Результаты тру- 
Высочлйшей воли, твердыхъ нормъ для благоустройства желЪз- 40въ  Коммийи 
нодорожнаго дла въ Импери, состоявшая подъ предсфда- Га Баранова. 
тельствомъ покойнаго Генералъ-Адъютанта Графа Баранова 
Коммимя подробно изсл$довала современное ей положене 
нашихъь желЪфзныхъ дорогъ въ разнообразныхь отношеняхъ 
ихъ къ Государству, обществу, торговлЪ, промышленности и 
публикЪ, причемъ были осмотр$ны на м5стахъ всЪ существую- 
пие рельсовые пути съ принадлежащими къ нимъ сооруже- 
нями, а также выслушаны изустныя и приняты письменныя 
заявлен я заинтересованныхъ лицъ. Независимо отъ этого, для 
осв5шения различныхь сторонъ весьма сложнаго желЪзно- 
дорожнаго дБла, собраны и приведены въ порядокъ обшир- 
ныя статистическая свЪдЪвя, и кромБ того составлены подроб- 
ныя описавля и справки, относяпияся до зав5дывавя, эксплоа- 
тащи и хозяйства желЪфзныхъ дорогъ не только въ Росаи, но 
и за границею. Плодомъ такого изучевя явился обширный 
‚ матералъ, отличающийся богатствомъ своего содержания. Обла- 

‘дая такимъ матерлаломъ, Коммиая, при участ приглашен- 
ныхь въ нее св$дущихь людей, занялась составленемъ 
самаго проекта закона, долженствовавшаго опредфлить права 
и обязанности жел$зныхъ дорогъ и нормировать порядокъ 
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ихь дфйстыя, въ видахъ успышн5йшаго удовлетвореня ими 
прямому своему назначенио. Выработанный такимъ образомъ 
проектъь переданъ былъ на разсмотр5е вс$хъ подлежащихъ 
вБдомствъь и затБмъ доставленныя ими замЪчавя внесены въ 
Коммиспо, которая, принявь мнопя изъ предлагавитихся 
поправокъ, дала вмфст$ съ тБмъ подробныя объясневя по 
возражевшямъ, не признаннымъ ею уважительными. 

Возникнувъ такимъ образомъ изъ указавй практики и 
затЪмъ постепенно развиваясь и совершенствуясь указаннымъ 
выше путемъ, проектъ достигъь надлежащей зрЪлости и 
законченности. 

Между внесемемъ выработаннаго Коммисею проекта въ 
Государственный Совфтъ (осенью 1882 г.) и облеченемъ его 
въ форму закона прошло болЪфе двухъ лЪтъ, въ течене кото- 
рыхъ велась дфятельная переписка по этому предмету между 
заинтересованными вЪдомствами, а зат$мъ состоялся рядъ засЪ- 
давший Соединенныхъь Департаментовъ Государственнаго СовЪта, 
посвященныхъ обсуждению проекта и замБчавий на него. 

Въ числЪ многихъ важныхъ вопросовъ, затронутыхъ проек- 
томъ, первое м$сто принадлежало устройству зав$ дыван1я желЪз- 
нодорожнымъ дЪфломъ, въ качеств одной изъ отраслей госу- 
дарственнаго управлешя. Въ то время высшее правительствен- 
ное зав$лываве всфми желЪзнодорожными сооружешями со- 
средоточивалось въ Министерств5 Путей Сообщеня, а мЪст- 
ный надзоръ за частными дорогами былъ порученъ инспек- 
торамъ, назначаемымъ или на отдЪльныя линш, или на иЗлыя 
группы ихъ. Въ самомъ Министерств относяпияся къ этой 
части обязанности распред$лялись между Департаментомъ 
желфзныхь дорогъ, пентральнымъ Управлеюмемъ казенныхъ 
желЪзнодорожныхъ ливй *) и СовБтомъ Министерства. 

Долговременный опытъ обнаружилъь съ несомнфнною 
очевидностью, что такой порядокъ управленя желзнодорож- 
нымъ дфломъ, при которомъ всЪ многоразличныя его отра- 
сли сливаются въ одномъ и томъ же вБдомствБ, имющемъ 
характеръ техническаго органа, не отв$чаетъ въ надлежагцей 
мБрБ значению рельсовыхъ путей, являющихся не только ору- 


*) Къ тому времени уже были выкуплены въ казну частныя дороги: Харьково- 
Николаевская, Тамбово-Саратовская, Муромская и Путиловская, и приступлено на 
средства казны къ постройкВ н$которыхъ новыхъ рельсовыхъ путей (ем. гл. Пи Ш 
настоящаго тома). ` 
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‚ями для созданя усовершенствованныхъ способовъ сообщевня 
между отдаленными м$стностями, но и сильными двигателями 
культурнаго и экономическаго развитмя страны, источниками 
государственныхъ доходовъ и расходовъ, средствомъ къ успЪш- 
нфйшему достиженио военныхъ цфлей и т. п. Лишая друпя 
Министерства непосредственнаго вшяня на тЪ части устройства, 
эксплоаташи и хозяйства желзныхъ дорогъ, которыя находятся 
въ прямыхь отношеняхь къ кругу вБдомства этихъ Мини- 
стерствъ, указанный порядокъ вещей привелъ къ тому резуль- 
тату, что жел$знодорожное дфло получило у насъ односторон- 
нее развите, въ которомъ техническая сторона приобрЪла пре- 
обладающее значеше, нер$дко въ ущербъ другимъ не менЪе 
важнымъ интересамъ. Убфдившись путемъ цфлаго ряда пред- 
принятыхъ изслБдованй, что въ такой постановкБ желЪзно- 
дорожнаго управлевя кроется дЪйствительная причина нЪкото- 
рыхъ ненормальныхъ явлевшй, обнаружившихся въ этой обла- 
сти государственнаго благоустройства, Коммися Графа Баранова 
остановилась на мысли объ организовав зав$ дывашя желЪз- 
нодорожными лишями на такихъ основаняхъ, при которыхъ 
вс5 административные ‘интересы, сходяпиеся въ этомъ дЪлЬ, 
были бы достаточнымъ образомъ представлены и обезпечены. 
По обсуждеюи этого предположения въ Особомъ Совщании, 
учрежденномъ по вол въ БозБ почившаго Императора 
АЛЕКСАНДРА П съ цфлью установленмя программы дальнЪй- 
шей дфятельности Коммиси *), было положено: для соображе- 
ня жел$знодорожныхъь вопросовъ, за исключенемъ относя- 
щихся всецфло къ области технической, проектировать выс- 
пий жел5знодорожный Сов$тъ, подъ предсБдательствомъ 
Министра Путей Сообщегия, изъ членовъ отъ разныхъ вЪдомствъ 
съ учаспемъ представителей желЪзныхъ дорогъ и лицъ, заин- 
тересованныхь въ перевозкЪ; сохранить учрежденныевъ 1868— 
1869 г. г. обшие и частные желЪзнодорожные съБзды, но съ 
боле точнымъ опред$лешемъ ихъ состава и отношевй къ 
Правительству; для огражденя же нуждъ торговли и промыш- 
ленности при пользованши желфзнодорожными сооруженями— 
учредить на м$стахъ небольшия коллеми, имБюция характеръ 


*) СовЪщане это, о которомъ уже упоминалось выше, состояло изъ Министровъ: 
Путей Сообщеня, Финанеовъ, Военнаго, Государственнаго Контролера, Начальника, 
Верховной Роспорядительной Коммиаи (Графа, Лориса-Меликова) и Ген. Адъют. Граха, 
Баранова. Предсфдательствовалъь въ СовЪщан!и А. А. Абаза. 
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органовъ наблюдательныхъ и составленныя изъ уполномочен- 
ныхъ оть м5стныхь общественныхъ установленй и лицъ, 
занимающихся торговыми д$лами, при учасии инспекторскаго 
надзора. 

Руководствуясь перечисленными основными положениями, 
Коммимя Графа Баранова проектировала цфлую систему 
желЬзнодорожныхь учрежден, во глав5 которыхъ стоялъ 
выспий желфзнодорожный Совфтъ съ распорядительнымъ при 
немъ комитетомъ, представляюцие собою центральные органы 
для всей Импери. ЗатБмъ шли мЪстные сов$ты, вБдаюпие 
отд$льныя жел$знодорожныя лити, и вся система завершалась 
коммимями на товарныхь станщяхъ. 

М$Ъстные сов$ты, по составу своему, образующемуся изъ 
членовь правительственныхь и выборныхъ, весьма близко 
соотвЗтствовали высшему желЪфзнодорожному СовЪту, но отли- 
чались отъ него тфмъ, что никакой рЫпающей власти не 
имфли, ограничиваясь въ дфятельности своей возбуждешемъ 
относящихся до благосостоятя желЪфзнодорожнаго дла вопро- 
совъ, разработкою ихъ и представлешемъ своихъ заключенйй 
на уважене высшаго Сов$та. Такимъ образомъ, по прямому 
смыслу предположешй, изложенныхь въ раздБлЪ первомъ 
проекта Общаго Устава россйскихъ желЪзныхь дорогъ, все 
желБзнодорожное дЪло, за исключеюнмемъ одной только техни- 
ческой его части, должно было быть изъято изъ вБдЪня 
Министерства Путей Сообщетшя и поручено цфлой сБти особо 
для этой цфли созданныхъ смфшанныхъ, т. е. на половину 
правительственныхъ, на половину выборныхъ, учреждевй, не 
подчиненныхь ни одному Министерству и образующихь, въ 
цфломъ своемъ составЪ$, какъ бы самостоятельное вЪдомство, 
съ большимъ числомъ установлен разныхъ степеней, 1ерар- 
хически подчиненныхъ одна другой. 

Предположеюя такого рода вызвали возражеюя со сто- 
роны не только Министерства Путей Сообщеня, но и Мини- 
стерствъ Финансовъ, Внутреннихь Д$лъ и Государственныхъ 
Имуществъ, которыя, выражая вообще полное сочувстые 
основной мысли проекта о привлечеви къ непосредственному 
учасмю въ зав$дываши желфзнодорожнымъ дфломъ всфхь 
заинтересованныхъь въ надлежащемъ направленти его вфдомствъ, 
равно какъ и общественныхъ силъ, считали, однако, невоз- 
можнымъ принять безъ измфненш выработанныя Коммисею 
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правила по этому предмету. Причинами, заставившими пере- 
численныя вфдомства отрицательно отнестись къ этой части 
проекта Коммисш, являлись главнымъ образомъ: неопред$лен- 
ность отношевшй проектированныхь высшаго и мЪстныхъ 
установлешй къ существующимъ государственнымъ учре- 
эждевямъ, крайняя еложность организащи первыхъ и невоз- 
можность для правительственныхъ членовъ, занятыхъ прямыми 
служебными обязанностями по другимъ должностямъ, посвя- 
шать жел$знодорожному дБлу столько времени и труда, 
сколько требуется для того, чтобы проектированные совЪты 
дЪйствительно удовлетворяли своему назначению. 

Обсудивъ этотъ вопросъ въ ЯнварЪ 1885 г., Соединен- 
ные Департаменты Законовъ, Эконом и Гражданскихъ и 
Луховныхъ Дфлъ Государственнаго СовЪта также признали 
главныя начала, положенныя въ основу новой организаши 
желЪзнодорожнаго управленя, правильными и обфщающими, 
въ практическомъ своемъ примфнен!и, боле иЪлесообразную 
постановку этой важной отрасли государственнаго хозяйства. 
«Какъ ни полезнымъ представляется скорЪйшее проведете 
этихь началъ въ жизнь, значится, въ журналЪ Соединен- 
ныхъ Департаментовъ, т$мъ не менфе, высказанныя различ- 
ными вфдомствами опасев1я относительно усп$шной дФятель- 
ности проектированныхъ высшаго и мЪФстныхъ совфтовъ съ 
подчиненными имъ распорядительными органами, при предла- 
гаемомъ устройств$ т5хь и другихъ, заслуживаютъ вниманя 
и не могутъ считаться преувеличенными. Поэтому утвержде- 
не новыхъ желЪфзнодорожныхъ органовъ въ томъ видЪ, какъ 
они очерчены въ проектЪ, не могло бы привести къ пра- 
вильнымъ и усп$шнымъ послБдствямъ. 

Но изъ этого еще не слБдуетъ, что весь трудъ Ком- 
мисши, направленный къ опредБленшо обсуждаемаго предмета, 
должень быть отвергнуть и остаться безъ практиче- 
скаго результата. Здравая административная политика тре- 
буетъ въ настоящемъ случаф извлечь изъ обсуждаемыхь пред- 
положевй все обЪфщающее пользу, тщательно избЪгая того, 
что не заключаеть въ себ задатковъ благопрятнаго хода 
дла». 

По мн$ншюо Департаментовъ, задача эта не представлялась 
особенно трудною и могла бы быть выполнена довольно 
удовлетворительно въ томъ случа, если бы Правительство, 
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отказавитись, на первое время, отъ безотлагательной коренной 
реформы всего желЪзнодорожнаго управленмя, ограничилось 
пока только образоваюмемъ органа, предназначеннаго сближать 
и объединять дЬйстыая различныхъ пентральныхъ установлений 
по предметамъ, относящимся до устройства, эксплоаташи 
и хозяйства желфзныхь дорогъ, какъ частныхъ, такъ и прави- 
тельственныхъ. 

Руководящимъ типомъ такого учреждешя могъ бы слу- 
жить предлагаемый Коммис1ею выспий желзнодорожный 
Сов$тъ, но съ значительнымъ упрощенемъ его устройства, 
сокращешемъ его состава, устранешемъ выборнаго начала, въ 
качествЪ самостоятельнаго ‘способа назначеня членовъ и от- 
клонешемъ самобытнаго его существования. 

Сообразно такому взгляду, Государственный Совфтъ 
выработаль нижеслБдуюция главныя основавя, на которыхъ, 
по его мн$ншю, ‘могь бы дЪйствовать проектированный 
СовЪть. 

Сов$тъ учреждается въ состав5 Министерства „Путей 
Сообщешя и состоитъ, подъ предсБдательствомь Министра 
Путей Сообщеня, изъ его Товарища, директора Департамента 
жжел$зныхъ дорогъ, предсБдателя Временнаго Управленя казен- 
ныхь желЪфзныхь дорогъ, двухъ другихъ членовъ отъ назван- 
наго Министерства, членовъь отъ Министерствъ: Финансовъ, 
Юстиши, Внутреннихь Д$Ълъ, Государственныхь Имуществъ, 
Военнаго и Государственнаго Контроля, по одному отъ каж- 
даго вфдомства; лвухъ представителей частныхъ желЪзныхъ 
дорогъ, по выбору общихъ съфздовъ представителей этихъ 
посл$днихъ, утверждаемому Министромъ Путей Сообщеня; 
двухъ представителей торговли и мануфактуръ и двухъь пред- 
ставителей отъ земледБльческой и горнозаводской промыш- 
ленности, по приглашению подлежащихъ Министровъ, утвер- 
эждаемому ГосудАРЕМЪ Импердторомъ. 

Разсмотр5вю Сов$та подлежатъ: проекты новыхъ зако- 
новъ, относящихся до устройства, эксплоаташи и хозяйства 
желЪфзныхь дорогъ; предположеня о дополневи, измБнеши 
или отм5н$ уже дЪйствующихь по указаннымъ предметамъ 
законовъ; правила и инструкши для желЪзнодорожной адми- 
нистраши; желЪзнодорожные тарифы и таксы дополнитель- 
ныхъ сборовъ; предметы и дла, отнесенные къ вфдфнио 
СовЪта постановлешями Общаго Устава росайскихъ желЪзныхъ 
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дорогъ, и вопросы, которые Министръ Путей Сообщевя или 
друге главные начальники отдфльныхъ частей управления при- 
знаютъ полезнымъ подвергнуть обсуждению въ СовЪтЪ. 

Въ случа несогламя Министра Путей Сообщевя или 
кого либо изъ главныхъ начальниковъ отд$льныхъ частей 
управленя съ состоявшимся въ Сов$т$ рЬшевемъ, возбудив- 
ний разномысле вопросъ вносится или въ Государственный 
Совфтъ, или въ Комитетъ Министровъ. Надлежитъ надфяться, 
говорится въ заключительной части журнала Соединенныхъ 
Лепартаментовъ, посвященнаго этому вопросу, что устроен- 
ный, на изложенныхъ основавяхъ, Совфтъ будетъ въ доста- 
точной мрБ удовлетворять имфющейся въ виду иЪли его 
существования. Зат$мъ, хотя онъ и будетъ входить въ составъ 
Министерства Путей Сообщеюня, за невозможностью пруро- 
чить его къ другому государственному учреждевю, но обстоя- 
тельство это не лишитъ его значевя общаго органа всЪхъ 
вфдомствъ, члены которыхъ будутъ призваны къ засфдан!ю 
въ немъ. Онъ будетъ имфть значеше учрежденя между- 
министерскаго, причемъ такое положене его окажется вполнЪ 
согласнымъ съ ВысочаАЙшЕ одобренными въ 1880 г. указайями 
Совфщаня подъ предсфдательствомъ А. А. Абазы (см. выше) 
относительно ‘устройства коллеми, долженствующей обсу- 
ждать относяцеся до желБзнодорожнаго дфла вопросы *). 

Остальные раздфлы проекта Общаго Устава росайскихъ 
желфзныхь дорогъ заключали въ себЪ: а) правила о перевозкЪ 
пассажировъ и грузовъ по жел$знымъ дорогамъ, б) постано- 
влешя о подсудности и давности жел$знодорожныхъ исковъ 
и о порядкБ исполневмя р$шенй по искамъ къ желЪзнымъ 
дорогамъ и в) полицейсюя жел$знодорожныя правила. ЦЪФль 
издашя этихъ законодательныхь нормъ заключалась прежде 
всего въ урегулировани отношений между жел$знодорожными 
управлевшями и публикою, —отношений, носившихъ до того вре- 
мени характеръ какъ бы случайный, что подавало поводъ къ 
постояннымъ нарекашямъ и недоразум5ямъ. Отношеня эти 
опредБлялись такъ называемыми «условями перевозки», кото- 
рыя издавались самими дорогами (Правительствомъ такая усло- 
я были утверждены лишь для нфкоторыхъ линй) и далеко 
не служили достаточною гарантлею для пассажировъ и грузо- 


*) См. дБло Госуд. СовЪта, 1885 г. за № 41 (по Ден. Законовъ). Часть И, 
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хозяевъ. Что это было дЪйствительно такъ—тому можеть 
служить доказательствомъ хотя бы одно то обстоятельство, 
что желБзныя дороги не несли, напр., отвЪтственности ни за 
порчу принятыхъ ими къ перевозкБ товаровъ, ни за ихъ 
утрату въ промежутокъ времени отъ ввоза груза на станплю 
до выдачи квитанши въ прем$ его къ отправленио; между 
тБЬмъ, при большомъ наплывЪ грузовь и слабой провозной 
способности дорогъ, такой промежутокъ длился иногда недЪли 
и м5сяцпы. Поддержаншо и даже развитшо нерашональныхъ 
отношевй жел$зныхъ дорогь къ публик служило еще и то 
обстоятельство, что при р5шенши въ судахъ споровъ между 
дорогами и пассажирами или грузохозяевами въ различныхъ 
частяхь Империи высказывались различные взгляды на упомя- 
нутыя «усломя перевозки», всл$дстые отсутстыя спешальнаго 
жел$знодорожнаго законодательства *). 

Проектъ правилъ для устраненя такого рода неудобствъ 
(второй и сл$дуюцие разд$лы проекта Общаго Устава россий- 
скихъ желЪзныхъ дорогь) вызвалъ по многимъ статьямъ воз- 
раженя со стороны Министра Путей Сообщеня. ВсБ эти воз- 
раженя были разсмотр5ны и въ болышинствЪ случаевъь при- 
знаны основательными Государственнымъ Совфтомъ, который 
обсудилъ проектьъ Коммиси статья за статьею и къ концу 
весенней сесси 1885 г. установилъ окончательную редакио 
будущаго закона, удостоившагося зат$мъ санкши Высочай- 
шей власти 12 юня того же 18895 г. **). 

Разсмотр$не подробностей этого закона, какъ касающа- 
гося преимущественно внутренней административно-хозяй- 
ственной организаши желЪзнодорожныхъ сообщен по отдфлу 
службы коммерческаго движешя, не входитъ въ прямую 
задачу настоящаго очерка. Но самый фактъ издавя такого 
закона и учреждене новаго органа центральнаго жел$знодо- 
рожнаго управлевя (Совф$та по жел$знодорожнымъ дфламъ) 
не могутъ быть обойдены молчаюемъ въ трудЪ, посвящен- 
номъ изучен нашей желЪзнодорожной политики. Издане 
Общаго Устава росоайскихь желЪзныхъь дорогъ знаменуетъ 


*) См. ВсееподданнЪйций докладъ Граха Баранова, о дЪятельности Коммие!и для 
изелдовашя желЪзнодорожнаго дЪла въ Росси (дфло Госуд. Сов., на которое была, едЪ- 
лана, ссылка, въышие, приложение Лит. А.). 

**) Граху Баранову не суждено было видфть завершения труда, которому онъ 
всецло посвятилъ нзсколько лЪтъ жизни: онъ скончалея въ 1884 г. 
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собою р$5шительный шагъ на пути установленя подъ охра- 
ною Правительства единообразныхъ премовъ управлевя же- 
лЪзными дорогами и сосредоточевя подъ властью Государ- 
ства н5фкоторыхъ отраслей жел$знодорожнаго дЪла, которыя до 
того времени состояли почти всецфло вн$ вфдБвая правитель- 
ственныхъ органовъ и потому находились въ положеви, мало 
соотв тствовавшемъ значению жел$зныхь дорогъ, какъ пред- 
прятй, непосредственно затрагивающихь интересы обще- 
государственные. 

Необходимо замфтить, что новый законъ, обязывая 
желЪзнодорожныя компани подчиняться цфлому ряду 
новыхъ постановлешй, отнюдь не нарушалъь имуществен- 
ныхъ правъ, дарованныхь этимъ компанямъ ихъ уставами: 
Государственный Сов$тъ, при разработк$ окончательной 
редакши Общаго Устава россйскихь желзныхъ  дорогъ, 
обратилъь особое внимане на необходимость устраневшя изъ 
представленнаго на его усмотр$ые проекта всБхъ постановле- 
ый, которыя могли бы быть истолкованы въ такомъ смыслЪ. 
Оставиияся въ закон$ правила вовсе не затрагивали этого 
предмета и касались лишь, какъ указано выше, или отноше- 
нш желЪзныхь дорогь къ лицамъ, пользующимся ихъ услу- 
гами или же жел$знодорожнаго благоустройства. Обязатель- 
ная сила подобныхъ предписавй законодательной власти для 
всБхъ находящихся въ пред$лахъ Государства лиць и устано- 
влешй не могла подлежать сомнфнио, а что касалось спе- 
шально желЪзнодорожныхь предпрятй, то примфнеше къ 
нимъ такого рода общихъ гражданскихъ узаконенй, хотя бы 
изданныхь и посл утвержденя устава каждой данной ком- 
пани, даже прямо предусматривалось въ самомъ текст этихъ 
уставовъ *). 


Выше было указано, что программу занятй Коммисши  упрочене вия- 
Графа Баранова въ послдней стади ея дфятельности вырабо- мя Правительства 
тало въ 1880 г. Особое Совфщан!е подъ предсБдательствомъ #@ денежное х0- 
А. А. Абазы, которое, между прочимъ, исключило изъ числа ЗЯй 0 — не- 


предметовъ, подлежавшихъ обсужденю въ Коммиси, вопросъ а, 9б- 


*) Во веЗхь жел$знодорожныхъ уставахъ заключался параграфъ, гласящий: «Во 
вефхъ случаяхъ, настоящимъ уставомь не опредЪленныхъ, общество подчиняется 
общимъ законамъ Империи и въ особенности правиламъ, для акцонерныхъ обществъ и 
для частныхъ желЪзныхь дорогъ постановленнымъ, или как!я будуть впредь постано- 
влены». 
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объ усилеви правительственнаго надзора за холомъ частнаго 
эжелфзнодорожнаго хозяйства. РЬ.шене СовЪщашя, какъ 
изв$стно, мотивировалось т$мъ, что въ Государственномъ 
КонтролБ еще со второй половины семидесятыхъ годовъ 
разрабатывался, съ ВысочадйшАГО соизволевя, проектъ пра- 
вилъ объ учреждении такого надзора, который въ 1880 г. 
уже былъ готовь къ представлено его на обсуждеше выс- 
шаго Правительства. 

Обсуждене это пришлось однако отсрочить, такъ какъ 
между Статсъ-Секретаремъ Сольскимъ и Ген. Ад. Посьетомъ 
возникло разномысле по вопросу о томъ, въ какомъ вЪдом- 
ств5 должно быть въ будущемъ сосредоточено наблюдене 
за денежными оборотами желБзнодорожныхъь обществъ—вЪ 
Государственномъь КонтролЪ$, или въ Министерств Путей 
Сообщен1я? Д$ло было внесено въ 1881 г. въ Комитетъь 
Министровъ, по инишативЪ Статсъ-Секретаря Сольскаго,который 
считаль необходимымъ разршить поднятый вопросъ прежде, 
чфмь будеть приступлено къ обсужденю подробностей 
разработаннаго проекта. Комитеть Министровъ единогласно 
рЫшилъ этотъ вопросъ въ пользу Государственнаго Конт- 
роля, признавъ, что «какъ государственные интересы, такъ 
и польза желЪБзнодорожнаго дфла требуютъ устройства по- 
вБрки оборотовь жел$знодорожныхь обществь при томъ 
именно учрежден, которому ввБрено вообще наблюдеше 
надъ всфми государственными доходами и расходами, а такимъ 
учрежденемъ является Государственный Контроль». Относи- 
тельно же Министерства Путей Сообщешя Комитеть держался 
того мн$фея, что въ его вБдфви долженъ попрежнему оста- 
ваться общий и техническй надзоръ за жел$зными доро- 
гами *). 

ВслБдь за рЬшешемъ этого вопроса, при Государствен- 
номъ КонтролЪ была образована коммися изъ представителей 
различныхь вфдомствъ и ей было поручено разсмотрЪ$ть изго- 
товленный проектъ правилъь наблюденя со стороны прави- 
тельственныхъ органовъ за ведешемъ желфзнодорожными ком- 
панями ихъ денежнаго хозяйства; къ концу 1882 г. проектъ, 
н5сколько видоизм$ненный, согласно сдБланнымъ на него въ 
коммии замБчавшямъ, былъ внесень Статсъ - Секретаремъ 


*) См. Журн. Ком. Мин. 15 Сентября 1881 г., Выс. утв. 25 того же Сентября. 
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Сольскимъь на обсуждеше Комитета Министровъ. Министръ 
Путей Сообщенйя, ссылаясь на то, что окончательная редакшя 
выработанныхъ правилъ небыла предварительно ему препрово- 
ждена, пожелалъ представить по этому дБлу письменный отзывъ, 
но въ замфнь того, годъ спустя, внесъ въ тотъ же Коми- 
тегь Министровъ совершенно новый, самостоятельный проектъ 
устройства правительственнаго надзора надъ счетоводствомъ 
частныхъь жел$зныхъ дорогъ. Этотъ новый проектъ, въ свою 
очередь, вызвалъ замфчаншя со стороны Статсъ - Секретаря 
Сольскаго и покойнаго Н. Х. Бунге, бывшаго тогда Мини- 
стромъ Финансовъ. Для прекращеная чрезмЪрно усилившейся, 
благодаря такимъ осложнеюмямъьъ, переписки, тормозившей 
дальнфипий ходъ дфла, ПредсЪдателемъ Комитета Министровъ 
(Статсъ-Секретаремь Рейтерномъ), по просьбЪ Государствен- 
наго Контролера и съ согламя ПредсБдателя Лепартамента 
Государственной Эконом Государственнаго Сов$та (Графа 
Баранова) и Министровь Путей Сообщеня и Финансовъ, 
было испрошено ВысочдйшЕЕ соизволене на образование Осо- 
баго Совфщашя изъ перечисленныхъ выше лицъ, подъ пред- 
сфдательствомъ Статсъ-Секретаря Рейтерна, для разсмотрЪея 
этого дла во всей его совокупности и достижевшя возмож- 
наго по нему соглашенля. 

Совфщаве остановилось на мысли, что при’ данныхъ 
обстоятельствахъ удобнЪе всего было бы начать съ учреждевя 
контрольнаго надзора не болЪе, какъ на двухь—трехъ частныхъ 
желЪзныхъ дорогахъ, хозяйственное положене которыхъ наи- 
болЪе настоятельно требовало скорБйшаго примфненя подоб- 
ной мЪры; такими дорогами единогласно признаны были лити: 
Балийская, Лозово-Севастопольская и Московско-Брестская. 
На подчинен!е ихъ ближайшему контрольному наблюденю 
Совф$шате смотрфло, какъ на опытъ, предпринимаемый для 
выясненя, на какихъ началахъ могла бы быть построена орга- 
низашя этого дла въ булущемъ. Въ виду же того, что сущ- 
ность спора, возникшаго. по разсматриваемому вопросу между 
Государственнымъ Контролеромъ и Министромъ Путей Сооб- 
щен1я, заключалась въ разницЪ взглядовъ на предфлы власти 
каждаго изъ этихъ вфдомствъ въ дЪлЛЪ надзора за оборотами 
частныхь желЪзныхь дорогъ, въ СовБщави было разъяснено, 
что на точномъ основанши Высочайше утвержденнаго 25 Сен- 
тября 188т г. положешя Комитета Министровъ (см. выше) 
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предположенный надзоръ долженъ быть возложенъ на органы 
Государственнаго Контроля, но при непремфнномъ участи 
учреждений Министерства Путей Сообщенйя. такъ какъ произ- 
водство предпринимаемаго опыта ни въ чемъ не измЪняетъ 
существа возложенной на это Министерство, въ силу общихь 
узаконенй, обязанности по зав$дываню жел$зными дорогами. 

По мн$5нпюо Совфщанйя, осуществлене поставленной Пра- 
вительству задачи на первый разъ было бы возможно 
только въ нам$ченныхъ, такимъ образомъ, предфлахъ, такъ 
какъ, при разнообразии условй, въ которыхъ находились 
отдфльныя жел$знодорожныя общества, при различши спосо- 
бовъ ведевя ими своего хозяйства и при разнообразии приня- 
тыхь ими формъ отчетности и счетоводства, установлеше 
полной, постоянной и однообразной контрольной повЪрки ихъ 
оборотовъ требуетъ еще продолжительныхъ и сложныхъ под- 
готовительныхъ работъ. 

РазрБшенемъ этого вопроса не исчерпывалась вся задача 
Сов$шавия: въ подлежавшемъ его обсужденю общширномъ 
матералЪ$, который въ продолжене предшествовавшихъ лЪтъ 
собирался и тщательно разрабатывался въ Министерств Путей 
Сообщения съ одной стороны, и въ Государственномъ Конт- 
рол5—съ другой, затрогивались еще два существенныхъ 
вопроса: т) объ установлеви на будущее время боле правиль- 
наго порядка разсмотр$ея правительственными органами смЪтъ 
и отчетовъ жел$знодорожныхь компаний и 2) о способЪ окон- 
чатя пов$рки Правительствомъ накопившихся за прежнее время 
и еще не обревизованныхъ отчетовъ такого рода. Совфщане 
также остановилось на обоихъ этихъ вопросахъ. 

По первому изъ нихъ далъ подробное объяснение, въ одномъ 
изъ засфданий Совфщатя, Графъ Барановъ. Онъ говорилъ, что 
главное препятстые къ цфлесообразной повЪркЪ желБзнодорож- 
ной отчетности заключается въ разнообрази тфхъ формъ и 
праемовъ счетоводства, которые введены на различныхъ желЪз- 
ныхъ дорогахъ. Правильная пов$рка производимыхъ компан!я- 
ми расходовъ немыслима безъ примнетя къ этому дфлу сравни- 
тельнаго метода; между т$мъ, существующее различе между 
см5тной и отчетной номенклатурой въ разныхъ обществахъ 
крайне затрудняетъ сравнене между расходами различныхъ 
дорогъ. Неустройство въ этомъ дл не ограничивается ука- 
занными недостатками; въ виду разнообразмя сроковъ заключе- 


а 


ня годовой отчетности и представленмя см$тъ и отчетовъ на 
разсмотрЪве Правительства, нер$дко оказывается, что выводы 
Министерства Путей Сообщения и Финансовъ и самихъ желзно- 
дорожныхъ обществъ въ расчетахъ по задолженности послЪд- 
нихъ Государственному Казначейству расходятся между 
собою. Такимъ образомъ первымъ шагомъ къ осуществлению 
предстоящей Правительству задачи должна быть разработка 
правилъ, формъ и обязательныхъ сроковъ составлешя, испол- 
невя и разсмотрБыя желзнодорожныхъ смфтъ и отчетовъ и 
главныхъ основанй счетоводства и отчетности желЪзныхъ 
дорогъ, а также хранения и расходованйя дорогами денежныхъ 
суммъ. Только съ разработкою такихъ правилъ возможно 
будетъ установить надлежащую пов$рку см$тъ и отчетовъ 
и оградить казну и Правительство отъ возможныхъ со стороны 
желБзнодорожныхь компашй злоупотреблений. Останавливаться 


‘передъ тфмъ обстоятельствомъ, что разработка нормальныхъ 


см$тъ и отчётовъ отдаляетъ самый приступъ къ систематиче- 
ской повБркЪ расходовъ, производимыхь компавями, по мн$- 
но Графа Баранова, было бы крайне неправильно, такъ какъ 
лишь послЪ введеня обязательнаго составлевя всБхъ желЪзно- 
дорожныхъ смБтъ и отчетовъ по однообразнымъ формамъ 
приобр$тено будетъ прочное основане къ ихъ повЪрк$. 
Совфщане признало такое мн$ые вполнЪ основательнымъ 
и сочло наиболфе ц$лесообразнымъ поручить исполненше 
указанной Предсфдателемъ Департамента Государственной 
Экономим задачи небольшому числу лицъ, достаточно 
опытныхъ, основательно знакомыхъ какъ съ технической, 
такъ и съ финансовой стороной желЪфзнодорожнаго д$ла. Лица 
эти, по назначено Министровъ Путей Сообщеня и Финансовъ, 
а также Государственнаго Контролера, могли бы, по мнфнио 
Сов$шаня, составить коммисю при Министерств Путей 
Сообщенля, въ которую слфдовало бы также привлечь опыт- 


.НыЫхЪ и знающихъ лииЪ изъ числа желЪзнодорожныхъ дЪятелей. 


На такую же отдЪльную коммис!ю, изъ представителей тБхъ 
же вЪдомствъ, Совфщане признало желательнымъ возложить 
и пов$рку оставшихся необревизованными отчетовъ жел$зно- 
дорожныхъ компавйй за прежее года. Главнфйний недостатокъ 
прежнихъ ревизюнныхь коммиамй заключался въ томъ, что 
въ составъ ихъ входили лица, часто отвлекавиияся отъ этой 
работы другими лежащими на нихъ обязанностями и при томъ 
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не постоянно одни и тЪ же лица, а преимущественно ТЪ, кото- 
рыя оказывались въ данную минуту наиболфе свободными, 
почему и ревизюнные премы каждой отдфльной коммиаи были 
различны. Въ виду такого положевя вопроса, Совфщане нри- 
шло къ заключеню, что единственнымъ средствомъ привести 
повЪрку упомянутыхь отчетовь къ скор5йшему окончантю 
представляется поручение этого дЪла особой, спешально съ этою 
цфлью образованной, коммиси. Относительно будущихъ заня- 
1й ея Государственный Контролеръ замфтилъ, что коммиаи 
необходимо преподать облегченныя правила повфрки отчетовъ 
прежнихъ годовъ: полная и всесторонняя ревизая ихъ потре- 
бовала бы слишкомъ много времени и труда, причемъ нельзя 
упускать изъ виду, что по нфкоторымъ изъ отчетовъ минула 
уже десятилЪФтняя давность. Поэтому слБдовало бы распре- 
дЪлить отчеты по группамъ и относительно каждой изъ такихъ 
грушптъ выработать самостоятельныя основашя ревизш, съ т$мъ, 
чтобы главное внимане коммими, во всякомъ случа, было 
обращено на повЪ$рку расчетовъ дорогъ съ Государственнымъ 
Казначействомъ *). 

Заключеня Совфщаня были всец$ло одобрены Комитетомъ 
Министровъ и удостоились утверждевшя ГосударРЯ 13 ПШоня 
т884 Г. 

Лля практическаго осуществленя такихъ мЪръ, какъ 
разработка правилъ для составлевя желЪфзнодорожныхъ смЪтъ 
и отчетовъ, а также для составлевя инструкши коммиаи, 
проектированной для обревизованая отчетовъ за истекиие года, 
требовалось извЪфстное время; поэтому единственнымъ непо- 
средственнымъ результатомъ трудовъ СовБщавя подъ пред- 
С$лательствомъ Рейтерна явилось учреждене контрольнаго 
надзора (въ видЪ опыта, на два года) надъ эксплоаташонными 
оборотами трехъ дорогъ, перечисленныхъь выше (Балийской, 
Лозово - Севастопольской и Московско - Брестской). Надзоръ 
этоть былъ сосредоточенъ въ образованномъ въ течение 
т884 г. въ состав пентральныхъ учрежден Государствен- 
наго Контроля Жел$знодорожномь ОтдБлЪ, а на м$стахъ 
порученъ особому при каждой ливш контролю. На указан- 
ныя учреждленя возложено было наблюдене за оборотами 
денежнаго и матертальнаго имущества дорогъ, а также факти- 


*) См. Приложевя къ Журн. Ком. Мин. за, Гюнь 1884 года. 
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ческая повфрка хозяйственныхь операшй компаний *%). Отно- 
шеюя контрольнаго надзора къ инспекши отъ Министерства 
Путей Сообщения, правлешямъ и администраши лиш были 
поставлены въ зависимость отъ соглашевня Государственнаго 
Контролера съ Министромъ Путей Сообщения; тфмъ же спо- 
собомъ предполагалось разр5шать вопросы, могупие возникнуть 
при примБневши новыхъ контрольныхъ правилъ или потребовать 
совм$стнаго разсмотр$вя двухъ упомянутыхъ вЪдомствъ. 
Произведенный опытъ оказался какъ нельзя болЪфе удач- 
нымЪъ. Въ концЪ 1887 г. Государственный Контролеръ уло- 
стовЪрялъ, что за незначительное, сравнительно, время примЪ- 
нен1я новыхъ правилъ (1885 и 1886 гг.), въ счетные порядки 
и вообще въ дБло эксплоаташи названныхъ ранфе трехъ 
дорогъ, какъ по инишативБ5 Контроля, такъ и по почину 
самихъ правлевшй, побужденныхъ къ боле бережливому хозяй- 
ству, введены существенныя улучшеня, давпия возможность, 
при составлении годовыхъ см$тъ, достигнуть замтнаго уде- 
шевленя эксплоаташи. По свидБтельству Статсъ-Секретаря 
Сольскаго, изъ разсмотрЪн1я, хотя бы только въ общихъ ито- 
гахъ, результатовь эксплоаташи подконтрольныхъ дорогъ за 
1886 г. (когда, сверхъ Фактическаго надзора за эксплоата- 
шонными оборотами, Государственный Контроль впервые былъ 
призванъ къ участ въ установлен!и см$тныхъ кредитовъ по 
этимъ дорогамъ), нельзя не видфть, что хозяйство подкон- 
трольныхъ лин стало улучшаться. Государственный Контро- 
леръ шелъ еще далЪе: онъ утверждалъ, что осуществлеве 
Правительствомъ, хотя и относительно только трехъ линий, 
давнишняго намфревя своего подчинить частное желЪзнодо- 
рожное хозяйство ближайшему своему наблюдению, косвенно 
отразилось и на прочихъ частныхъ желЪзныхъ дорогахъ. Изъ 


*) Для достизжкеня этой цфли Контролю предоставлялось на казкдой дорогЪ: раз- 
сматривалть книги, счета, документьт и все дфлопроизводство правленя, управлен!я и 
службъ дороги; свидЪтельствовать денежныя кассы и имущество дороги; производить 
Фактическую, въ хозяйственномъ отношен!и, пов$рку поставокъ и работъ, какъ на 
лини, такъ и въ мастерскихь; повБрять въ натурЪ и по документамъ товарные и 
пассажжиреке поЪзда; присутствовать при торгахъ, тиражахъ и уничтожен!и погалшен- 
ныхъ и оплаченныхъ купоновъ; въ извЪстныхъ случаяхъ, по соглашению зъ правитель- 
ственною инспекщею, м$стному контролю предоставлялось право пр!останавливать 
заключеше договоровъ, наиболЪе важкныхъ по предмету, сумм, или продолжительности 
дЪиствая; наконецъ, на мЪетный контроль были возложженьт раземотрЬве экеплоата- 
цонныхъ емЪть дорогъ и ревизя ихъ годовыхъ отчетовъ (см. Обший Обзоръ развития 
и дБятельности Государетвеннаго Контроля въ царствоваее Государя Имперлдторд 
Александра Ш. Спб. 1901). 
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имфвшихся по этому предмету св$дфышй Статсъ-Секретарь 
Сольскй выводилъЪ заключение, что эксплоаташя многихъ 
частныхъ дорогъ въ посл$днее время ведется значительно эко- 
номнЪе, чфмъ прежде, и что лица, зав5дуюция лЪлами же- 
лЪзнодорожныхь компан, въ своихъ хозяйственныхъ распо- 
ряженяхъ нер$дко по собственному побужденио сообразуются 
съ требованями, предъявляемыми дорогамъ подконтрольнымъ *). 

Въ виду такихъ результатовь Государственный Контро- 
леръ считаль полезнымъ не только сохранить на будущее 
время учрежденный на Балийской, Лозово-Севастопольской и 
Московско-Брестской дорогахъ контрольный надзоръ, но и 
распространить дЪйств!е его на н5которыя друпя желЪзнодо- 
рожныя линш, держась, однако, при этомъ, начала постепен- 
ности, которое при самомъ приступЪ къ дБлу было преподано 
Комитетомъ Министровъ. Поэтому, съ согламя Министровъ 
Путей Сообщенмя и Финансовъ, было рЪшено подчинить 
новой системБ надзора не всБ частныя желфзныя дороги, а 
лишь такя, которыя вели свое хозяйство наименЪе удовле- 
творительно, и то не одновременно, а съ соблюдешемьъ извЪфст- 
ной очереди. Такой образъ дЪйствй, какъ полагалъ Государ- 
ственный Контролеръ, съ одной стороны, облегчитъ бремя но- 
ваго расхода казны на учреждене новыхъ правительственныхь 
инстаншй, а съ лругой—обезпечить лучшее усвоене на 
желЪзныхъ дорогахъ вновь вводимыхъ порядковъ. Сообразно 
этому плану въ ДекабрЪ 1887 г. контрольный надзоръ, на 
выработанныхь въ 1884 г. основавяхъ, былъ введенъ, кромЪ 
тЪхь дорогъ, на которыхъ онъ былъ учрежденъ ранфе, еще 
на лившяхъ: Лонецкой, Закавказской, Варшаво-Бромбергской, 
Орловско-Витебской. Привислянской, Ряжско-Вяземской, Мор-. 
птанско-Сызранской, Варшаво-Тереспольской и Динабурго-Ви- 
тебской; зат$мъ въ виду благопраятныхъ послЪдстый этой 
м5ры, въ т89т г. тБ же контрольныя правила были распростра- 
нены на жел$зныя дороги: Оренбургскую, Ивангородо-Дом- 
бровскую, Орловско-Грязскую, Риго-Динабургскую, Козлово-. 
Воронежско-Ростовскую и Грязе-Парицынскую **). 


*) См. предет. Госуд. Контролера въ Ком. Мин. отъ 14 Ноября 1887 г. за № 4060. 

*+) Перечисленныя лиш были подчинены контрольному надзору на основанйл 
положен Комитета Министровъ, Высочайше утвержденныхь 11] Декабря 1887 г. и 
22 Февраля 1891 г.—Большинетво изъ этихъ лин, какъ будеть видно изъ слфдующей 
главы, векорЪ затВмъ было выкуплено въ казну и подчинено контролю на основан!яхъ, 
установленныхъ для казенныхъ желЪзныхъ дорогъ. 


> 88 — 


'ТЪмъ временемь были осуществлены и друмя, одобрен- 
ныя Комитетомъ Министровъ, предположеня Совфщаня 
1884 г. Въ томъ же 1884 г. приступила къ своимъ занятямъ 
Коммиамя при Министерств5 Путей Сообщен!я для выработки 
однообразнаго порядка ведевя отчетности и счетоводства на 
частныхъ жел$зныхь дорогахь *). Она работала до 1888 г., 
посл$ чего Министрь Путей Сообщения внесъ въ Комитетъ 
Министровъ представление о закрытии ея, въ виду приведеня 
къ концу возложенной на нее задачи, т. е. выработки нор- 
мальныхъ Фформъ см$ты и отчета для желЬзнодорожныхъ 
компанй. 28. Сентября Госудлдрь утвердилъ положевше Коми- 
тета, въ которомъ высказывалось пожелане, чтобы предполо- 
женя коммиси были осуществлены на практикЪ въ возможно 
скоромъ времени, вслЪдстые чего вновь установленная форма 
эксплоатаонныхъ см$тъ и годовыхъ отчетовъ была предло- 
жена Министромъ Путей Сообщения, по соглашению съ Мини- 
стромъ Финансовъ и Государственнымъ Контролеромъ, къ обяза- 
тельному руководству всфмъ желБзнодорожнымъ обществамъ. 

Н$сколько ранфе—въ 1886 г.—была образована и другая 
коммимя, учреждеюе которой было признано ц$лесообраз- 
нымъ Совфщанемъ 1884 г.; она вошла въ составъ учрежде- 
ый Государственнаго Контроля и состояла изъ представите- 
лей этого вфдомства и вБдомствъ Путей Сообщевная и Финан- 
совъ, подъ предсфдахельствомъ завфлующаго 7КелЪзнодорож- 
нымъ Отдфломъ Государственнаго Контроля **). На нее возла- 
галась обязанность привести къ окончаню повЪфрку необревизо- 
ванныхъ еще отчетовъ частныхъь жел$зныхъ дорогъ за прежнее 
время и производить ревизю имфющихъ впредь поступать от- 
четовъ такихъ же дорогъ (изъ числа т$хъ, при которыхъ не бу- 
детъ еще образовано особаго правительственнаго контроля)***). 


*) Коммися забЪдала подъ предсЪдательствомъ инженера ДЪйствительнаго 
Статекато СовЪтника Глушинскаго. Въ трудахъ ея до 1887 г. принималь учасе, въ 
качеств одного изъ представителей частныхь экелфзныхъ дорогъ, будущий Миниетрт 
Финансовъ, И. А. Вышнеградский. ; : 

**) Этотъ ОтдЪлъ, образованный въ 1884 г., въ виду постояннаго возразтан!я 
лежавшихъ на немъ обязанностей былъ Выс. утв. 3 Гюня 1891 г. мньшемъ Государ- 
ственваго Сов$та преобразованъ въ Департаменть желЪзнодорожной отчетности. 

***) Ревиз!я отчетовъ за время до 1885 г. была, согласно мнфню СовЪщан1я 1884. г., 
допущена облегченная; главныя основашя для ея производства предоставлено было 
вьтработать Министрамъ Путей Сообщен!я и Финансовъ и Госуд. Контролеру, по взаим- 
ному сотлашен!ю. Насколько сложный трудъ предстояль коммиеш, видно изъ того, что 
къ началу дЪйствь! ея однихъ необревизованныхъ отчетовъ за прежнее время оказа- 
лось 600, и ежегодно поступало до 30 новыхъ отчетовъ (См. Общий Обзоръ разви"я и 
дъят. Госуд. Контроля). 


* 


Съ помощью всфхъ этихъ м$ръ Правительство пр1обрЪло 
значительную долю вляшя на ведене желфзнодорожнаго 
хозяйства акшонерными обществами. ТЪмъ не менфе, и послЪ 
принят1я такихъ мЪръ, указамя желЪзнодорожной практики 
отъ времени до времени обнаруживали, что оставались еще 
нЪкоторыя области правоотношенй между Правительствомъ 
и желБзнодорожными обществами, которыхь не коснулись 
осуществленныя уже преобразования. 

Такъ, въ 1887 г., по поводу одного частнаго случая 
(уклоневшя общества Риго-Динабургской дороги отъ исполне- 
ня требовавя Министерства Путей Сообщеня объ уменьшени 
нфкоторыхъ эксплоаташюонныхъ расходовъ компави) возникъ 
вопросъ о томъ, обязаны ли желфзнодорожныя общества пред- 
ставлять свои эксплоатацонныя смЪ$ты на утверждене прави- 
тельственныхъ органовъ, если въ ихь уставахъ нЪтъ катего- 
рическаго требовашя въ этомъ смыслЪ *). Министръ Финан- 
совъ (Бунге), давпий отзывъ по этому дЪлу въ ДекабрЪ 
1886 г., не за долго до назначеня своего на постъ ПредсЪда- 
теля Комитета Министровъ, высказаль мн5ве, что право Пра- 
вительства требовать представленая на его утверждеюе такихъ 
смфть возникаеть не изъ тфхъ или иныхъ постановленй 
жел$знодорожныхъ уставовъ, которые въ этомъ отношенши 
отличаются неполнотою, а изъ принятыхъ на себя Прави- 
тельствомъ обязательствъ по гарант1и чистаго дохода частныхъ 
желЪзныхъ дорогъ,—обязательствъ, въ силу которыхъ казною 
были отпущены и продолжаютъ отпускаться крупныя суммы, 
подлежапия возмБщеню Правительству изъ чистой прибыли 
отъ эксплоаташи содержимыхъ обществами рельсовыхъ путей. 
Правительство, исполняя эти обязанности, въ силу такого 
_ образа дфйстый своего получаетъ право надзора за тмъ, 
чтобы чистый доходъ частныхъ жел$зныхъ дорогъ исчислялся 
правильно и чтобы не ограничивались права казны на возм$- 
щеве ей, изъ остатка, могущаго оказаться отъ чистаго дохода 


*) Изъ дЪйствовавшихь въ то время 43 уставовъ желзнодорожныхъ обществъ, 
доходы которыхъ были полностью или частью гарантированы казною, безусловное 
требоваше предетавлять см$ты на утверждене Правительства имфлось лишь въ 25 уста- 
вахъ, при чемъ въ 13 изъ нихъ такое обязательство было предусмотрно внБ зависи- 
мости отъ того, состоятъ ли за обществомъ долги казнВ, или нЪтъ; а въ 12, уста- 
вахь —то же обязательство распространено было лишь на т года, когда, за обще- 
ствомъ будуть числиться таке долги. Въ остальныхьъ же уставахъ вовсе не упомина- 
лось объ утверждевш см$тъ Правительствомъ. 
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за производствомъ всфхьъ обязательныхъ платежей (т. е. изъ 
чистой прибыли), части лежащаго на каждой данной компани 
долга Правительству по гарант1и ея капиталовъ *). 

Взглядъ этотъ разд$лялъ и Комитеть Министровъ, въ 
виду чего было р$шено обязать вс$ жел$знодорожныя обще- 
ства, пользуюцияся правительственною гарант1ею чистаго до- 
хола или состояпия должниками Правительства по выданнымъ 
имъ ссудамъ, представлять, не позже Ноября мЪсяца каждаго 
года, свои эксплоаташюнныя см$ты на предстояпий годъ Ми- 
нистру Путей Сообщеня. «Означенныя см$ты, говорится въ 
журнал Комитета, подлежатъ въ установленномъ порядкЪ 
разсмотр5ню и утверждаются по соотв$тственномъ ихъ, въ 
случаЪ надобности, исправлен» **). 

Разсмотр$е смЪ$тъ, по принятому до того времени по- 
рядку, лежало на обязанности одного лишь Министерства 
Путей Сообщения; только къ разсмотр5нш см$ть т$хъ дорогъ, 
надъ оборотами которыхъ былъ установленъ контрольный над- 
зоръ, привлекался еще и Государственный Контроль; Мини- 
стерство же Финансовъ было совершенно устранено отъ этого 
дфла. Признавая такой порядокъ недостаточно ограждающимъ 
интересы Государственнаго Казначейства, изъ средствъ кото- 
раго ежегодно производятся приплаты по гарантйи основныхъ 
капиталовъ желЪзнодорожныхъ обществъ, И. А. Вышнеград- 
скй, въ бытность свою Министромъ Финансовъ, возбудилъ 
вопросъ о томъ, что необходимо разсматривать см$ты част- 
ныхъ желфзнодорожныхъ компавшй при ближайшемъ участи 
Министерства Финансовъ и Государственнаго Контроля, какъ 
это уже было принято для см$ть рельсовыхъ путей, 
сооружавшихся на средства казны. Въ рашональности 
этой м5ры не могло быть сомнЪния, и, по одобрегии ея въ прин- 
пип$ Комитетомъ Министровъ, она была проведена въ зако- 
нодательномъ порядк$ Управлявшимь въ то время Министер- 
ствомъ Путей Сообщеня ДЪйствительнымъ Статскимъ СовЪт- 
никомъ (нынЪ Статсъ-Секретаремъ) Витте ***). 


*) См. предет. М-ра П. С. въ Ком. Мин. отъ 17 Февраля 1887 г.за, № 1498, гдЪ изло- 
женъ отзывъ Бунге. 

**) Положеше Комитета получило Высочайшее утверждене 26 Гоня 1887 г. 

***) Уфра эта была введена въ дЪйстье Выс. утв. 18 Пюня 1892 г. мньшемъ Госу- 
дарственнахо СовЪта о порядкЪ разсмотрЪвя и утверждешя эксплоатацонныхь емЪтЪ 
частныхъ экелЬзныхъ дорогъ. Согласно этому закону срокъ представленя смЪтъ быль 
назначенъ 1 Толя (вм5сто прежняго срока—1 Ноября); смЪты должны были предета- 
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Другимъ весьма существеннымъ проб$ломъ въ правахъ, уже 
выговоренныхъ себЪ Правительствомъ по отношен1ю къ желЪзно- 
дорожнымъ компавямъ, являлось отсутстые вполнБ опре- 
дфленныхь постановлевшй о распред$ленши обществами ихъ 
чистаго дохода, о взнос$ въ казну подлежащей части этого 
дохода и о порядк$ выдачи дивиденда по акшямъ. Въ пред- 
ставлени своемъ въ Комитетъ Министровъ по этому предмету 
покойный Вышнеградскй, въ 1890 г., объяснялъ, что расчеты 
Правительства съ желЪзнодорожными обществами по облига- 
цоннымъ ихъ капиталамъ, оставленнымъ за Правительствомъ, 
по выданнымъ въ счеть увеличетя облигашонныхъ капиталовъ 
ссудамъ, по отпуску приплатъ по гаранлли чистаго дохода, по 
взносу суммъ, причитающихся изъ чистаго дохода въ пользу 
казны, какъ участницы въ прибыляхъ дороги, или въ возвратъ 
долга по гаранти и т. п. производятся на основами Высо- 
чайшШЕ утвержденныхъ концессй, уставовъ и условй выдачи 
ссудъ. Но эти договорные акты заключаютъ въ себ, въ боль- 
шинств$ случаевъ, лишь главныя основавя обязательныхъ 
долговыхъь отношевй желЪ$знодорожныхь компавйй къ казнЪ, 
а не указаня на порядокъ и способъ производства расчетовъ . 
казны съ обществами и потому даютъ поводъ желЪзнодорож- 
нымъ компавямъ оспаривать совершенно справедливыя требо- 
вая Министерства Финансовъ и исчислять, въ нфкоторыхъ 
случаяхъ, къ выдачЪ$ по акшямъ дивидендъ въ преувеличен- 
номъ размЪрЪ, въ ущербъ интересамъ Государственнаго Казна- 
чейства. КромЪ того, неопред$ленность постановлеюшй н$Ъкото- 
рыхъ уставовъ позволяетъ обществамъ смотрфть на чистый 
доходъ эксплоатируемыхъь ими дорогъ, какъ на оборотныя 
средства ливй, которыя общества въ правБ прежде всего рас- 
ходовать на нужды дорогъ, а затБмъ лишь остатокъ чистаго 
дохода обращать, согласно назначен1ю, указанному въ уставахъ, 
т. е. на обязательные платежи по капиталамъ компавй. 'Гакое 
отношене къ уставнымъ требованямъ было одною изъ глав- 
нфйшихъ причинъ накопленля за желЪзнодорожными компа- 
шмями т5хъ крупныхъ долговъ по гарантйи, которые числились 
въ ихъ балансахъ. Правительство съ 1880. г. принимало м$ры 
къ прекращению подобнаго порядка вещей, но безъ ощутитель- 


вляться въ М-ва, Гутей Сообщешя и Финанеовъ и въ Госуд. Контроль. РазсмотрЪ ше ихъ 
возлагалось на коммиспо изъ представителей перечиеленныхъ вфдометвъ; право же 
утвержден!я принадлежало Министру Путей Сообщенля. 
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наго практическаго результата *); желфзнодорожныя компанш 
продолжали весьма неисправно исполнять свои денежныя обя- 
зательства по отношению къ казнЪ. По заявленю И. А. Выш- 
неградскаго, такой образъ дЪйстый обществъ, нарушая всЪ 
расчеты финансоваго вЪдомства, препятствовалъ правильному 
исполненю государственной росписи, почему Министръ Финан- 
совъ призналъ своевременнымъ издать особыя правила, кото- 
рыми съ точностью опредфлялись бы долговыя отношеня же- 
лЪзнодорожныхъ обществъ къ казнЪ. Проектъ такихъ правилъ, 
составленный въ Министерств Финансовъ, обсуждался Коми- 
тетомъ Министровъ въ трехъ засфдавяхъ (22 и 29 Мая и 5 Шоня 
1890 г.), причемъ было достигнуто полное соглашение между 
причастными къ дБлу вфдомствами. Новыми правилами, одо- 
бренными ГосудаАРЕМЪ то Гюня 1890 г.: а) точно устанавлива- 
лось, что должно разумБ6ть подъ терминомъ чистый доходъ; 
б) опредБлялся стромй порядокъ производства относимыхъ 
на чистый доходъ платежей; в) указывались сроки взноса 
обществами въ казну платежей по оставленнымъ Правитель- 
ствомъ за собою облигашямъ и по выданнымъ компанямъ 
ссудамъ, а также сроки возврата Правительству могущихъ 
обнаружиться переборовъ по гарантии, и г) учреждалась ком- 
мия изъ представителей Министерствь Путей Сообщеня и 
Финансовь и Государственнаго Контроля для повф$рки пред- 
положений обществъ о распред$лени чистаго дохода и о раз- 
мЪрЪ причитающагося на акши дивиденда. 

Таковы были обиия м$фры, принятыя за время Царство- 
вая ИмпеРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш съ цфлью предоставления 


*) Высочайше утвержденнымъ 6 Мая 1880 г. мнЪыемъ Государственнаго СовЪта, 
было воспрещено. желфзнодорожнымъ обществамъ обращать экеплоатащонные доходы 
экелЪаныхь дорогъ на так!е расходы, которые не соотвфтетвуютъ прямому назначенио 
этихъ доходовъ. Однако общества, и послЪ того продолжали быть неисправными въ сво- 
ихъ олатежахъ Правительству, причемъ оправдывали свою неисправность неимБшемъ 
источника для покрьгя неизбЪжныхъ при экеплоатащи желфзныхъ дорогъ расходовъ, 
которые, по характеру своему, не принадлежать собственно къ эксплоатащюоннымъ, но 
вмЪетЪ съ тЪмъ не могутъ быть отнесены ни на основной, ни на вспомогательные капи- 
талы. Этоть посльднЁй вопросъ быль разрьшенъ Высочайше утвержденными 25 Мая 
1888 г. Правилами производства расходовъ при эксплоаталии желЪзныхъ дорогъ, кото- 
рыми дозволялось относить на эксплоатащонные доходы н$которые расходы, не при- 
надлежацие къ расходамъ экеплоатащи, но не свыше 154% средняго валоваго дохода 
каждой данной дороги за, три предшествуюпуе года. По свидфтельству Министра, Финан- 
совъ и этотъ законъ обходился многими желзнодорожными обществами, почему пред- 
стояла необходимость принять болЪе ршительныя м$ры къ побужденйю обществъ 
вести исправно эксплоатащонные счеты, 
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Правительству подобающаго ему вляшя на ходъ денежнаго 
хозяйства желфзнодорожныхь обществъ, состоявшихъ въ обя- 
зательныхъ отношешяхъ къ казнЪ. Доказательствомъ, что раз- 
смотрфнныя выше м$ропрятя достигали своей цфли, можетъ 
служить уже одно то обстоятельство, что главн$йция изъ 
нихъ (учреждене контрольнаго надзора за оборотами желЪзно- 
дорожныхъ компанй ‘и установлене опредЪленнаго порядка 
производства денежныхъ расчетовъ казны съ обществами), 
первоначально введенныя въ видБ опыта, на короткий срокъ, 
позднфе были оставлены въ дЪйстви на дальнфйшее время. 


Тарионая  ре- Обзоръ правительственныхь м$фропруятй, направленныхъ 

и къ упорядочению нашего желфзнодорожнаго дфла, былъ бы 

не полонъ, если бы въ немъ не было отведено мЪ$ста разсмотрЪ- 

нио одной изъ наиболЪе видныхъ реформъ прошлаго царство- 

ванйя въ области желЪзнодорожной политики—реформ$ тариф- 

наго дла. Самая’ реформа была проведена въ законодательномъ 

порядкЪ, но подготовительныя мфры къ ней не разъ обсужда- 

лись въ Комитет Министровъ, которому и послБ ея осуще- 

ствлентя нер$дко приходилось разсматривать отдфльные случаи 

примЪненя на практик новаго закона; въ виду капитальной 

важности этого закона, на немъ предстоитъ остановиться съ 
нфкоторою подробностью. 

Степень напряженности торговой дфятельности каждой 
страны находится въ зависимости отъ того или другаго состоя- 
мя ифнъ на м$стные и привозные товары; стоимость же това- 
ровъ слагается изъ пфны ихъ на м$стахъ производства и стои- 
мости ихъ перевозки кь м$сту назначешя. Эта послЪдняя 
въ сухопутномъ передвижен!и грузовъ устанавливается желЪз- 
ными дорогами, регулирующими, въ тфхъ раюнахъ, гдЪ н$ть 
водныхь путей, все движеше товаровь между отдаленными 
одинъ отъ другаго пунктами. Отсюда понятно, какое вляне 
на ходъ торговли, на развит1е или застой разныхъ отраслей 
промышленности, на процвфташе или упадлокъ отдфльныхъ 
городовъ, портовъ, даже цБлыхь районовъ, должны имЪ\ть 
тарифы, опред$ляюние цфну провоза и т6мъ обусловливаю- 
пие самую стоимость товаровъ въ мЪстахъ сбыта. Не менЪе 
важнымъ представляется значене тарифовъ для финансоваго 
положения желЪзныхъ дорогъ, а слБдовательно и для Государ- 
ственнаго Казначейства, гарантировавшаго доходность большей 


Е — 


части отстроенныхъ желфзнодорожными обществами рельсовыхъ 
путей. Сознавая всю важность правильной системы тарификаши 
грузовъ, перевозимыхъ по жел знымъ дорогамъ *), русское Пра- 
вительство, въ перодъ усиленной постройки у насъ рельсо- 
выхъ сообщен распоряженемъ частныхъ обществъ, не оста- 
вило этого вопроса безъ должнаго вниман!я; при этомъ оно 
поставило себБ главною цф$лью—по возможности парализовать 
неблагопраятные результаты той естественной монопоми въ пере- 
возкЪ грузовъ, которая по самому существу дЪла создается 
для каждаго рельсоваго пути со времени открытя по немъ 
движен1я. Руководствуясь въ этомъ отношени примЪфромъ 
западныхъ государствъ, опередившихъ насъ въ дл соору- 
женя желфзныхъ дорогь (преимущественно Франши), наше 
Правительство полагало, что интересы отечественной промы- 
шленности будутъ вполнЪ ограждены включенемъ въ желЪзно- 
дорожные уставы правила, не допускающаго превышения про- 
возными платами извфстныхъ пред$льныхъ нормъ (образцомъ 
для такихъ нормъ, какъ извЪстно, были приняты максималь- 
ные тарифы Главнаго Общества росайскихъ желЪзныхъ дорогъ). 
Однако, съ течемемъ времени, развит1е экономической жизни 
Росси указало на иную опасность: возможность преувеличен- 
наго ионижемтя тарифовъ, вызываемую конкурреншею отд$ль- 
ныхъ дорогъ между собою, въ ущербъ интересамъ народнаго 
хозяйства и Государственнаго Казначейства; между тБмъ про- 
тивъ подобнаго образа дЪйстый желЪфзнодорожныхъь компанйй 
уставы этихъ посл$днихь не давали въ руки Правительства 
сколько нибудь дЪйствительныхъ средствъ. Вообще, какъ не- 
однократно упоминалось въ предшествующемъ изложен, хотя 
наше Правительство, при выдач$ жел$знодорожныхъ концес- 
сй, Формально и устанавливало извфстныя ограниченя, для 
обуздавя произвола желЪзнодорожныхъь компанй въ дЪлЪ 
эксплоаташи отдаваемыхъ имъ въ постройку лин, но неяс- 
ность и неполнота относящихся сюда правилъ давали пзирок!й 
просторъ для толковавя ихъ въ смыслЪ, благопрятномъ для 
компанй. Въ текстЪ своихъ уставовъ желфзнодорожныя обще- 
ства находили опору и такому толкованшо, что, за опред$ле- 


*) На нашихъ желЪзныхъ дорогахъ первенствующее значеше, въ виду бытовыхъ 
и экономическихь услов!й русской экизни, всегда принадлежало грузовому движению; 
значеше пассажкирскаго движевя считалось побочнымъ. 


немъ высшихъ нормъ тарифныхъ ставокъ, имъ—обществамъ— 
принадлежитъ полная свобода въ назначен1и провозныхъ платъ, 
лишь бы онф не превышали максимальныхъ тарифовъ. Пра- 
вительство долгое время само какъ бы подтверждало справел- 
ливость такого вывода, отстраняя себя, подъ вмявемъ господ- 
ствовавшаго тогда взгляда на роль Государства по отношению 
къ частнымъ предпраятлямъ, отъ всякаго вмЪфшательства въ 
тарифное д$ло и предоставляя его всецфло на усмотр$е 
обществъ. Подобная политика основывалась на томъ пред- 
положени, что собственный интересъ жел$знодорожныхъ ком- 
пай будетъь побуждать ихъ стремиться къ усилен грузо- 
ваго лвижевя по сданнымъ имъ лившямъ; прямымъ же сред- 
ствомъ для достижешя такой или является установлеве 
умЪБренныхъ провозныхъ платъ. При этомъ Правительство пола- 
гало, что такъ какъ исчислению размфра тарифныхъ ставокъ 
всегда должно сопутствовать соображене о вмянши ихъ на 
доходность каждаго даннаго рельсоваго пути, то имЪется 
достаточная гаранлля противъ убыточнаго понижеюя платъ 
эжел$знодорожными обществами, ч$мъ ограждаются интересы 
какъ самихъ дорогъ, такъ и гарантировавшей ихъ доходность 
казны. На практикЪ, однако, этотъ расчетъ не оправдался, и 
принятая Правительствомъ система невмБшательства въ дла 
компани породила многочисленныя неустройства и недоразу- 
мЪБшя. ДФло въ томъ, что интересы жел$знодорожныхъ обществъ 
всегда являются исключительно интересами принадлежащихъ 
имъ лиНШ и часто не совпадаютъ ни съ интересами цЪлой 
с$ти, ни съ обще-государственными видами Правительства. 
Стремясь усилить свое движеше, одна дорога понижаетъ 
тарифы, другая, конкуррирующая съ нею, желая отбить у нея 
товары, дЪлаеть дальнфйшее понижене; первая отвЪчаетъ 
тфмь же, и во взаимной запальчивости понижеве идетъ 
гораздо далЪе, ч$мъ того требовала бы дБйствительная польза 
дфла. Поступая такимъ образомъ, наши желЪзнодорожныя` 
компани не имфли повода опасаться, лично для себя, ощу- 
’ лтельныхъ дефицитовъ: извф$стный пред$лъ доходности былъ 
‚> всякомъ случаЪ гарантированъ имъ Правительствомъ. 

Съ помощью указанныхъ средствъ каждое общество стара- 
` лось привлечь какъ можно болыше товаровъ на свою дорогу 
и заставить эти товары пройти по лиши возможно большее 
разстояне. Такимъ образомъ товары отвлекались отъ есте- 
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ственнаго своего направленя и прюбр$тали искусственно пони- 
женную или повышенную цфну, отчего происходилъ рядъ 
явленй, нарушавшихь правильное течене экономической 
жизни страны. Статсъ-Секретарь Сольсюй, въ одной изъ сво- 
ихъ записокъ по тарифному вопросу, такъ охарактеризовалъ 
положен1е тарифнаго д$ла въ Росаи въ началЪ восьмидеся- 
тыхъ годовъ истекшаго вЪка: 

«Изъ многочисленныхъ свЪдфнй, доходящихь до Прави- 
тельства оффишальнымъ и частнымъ путемъ, извЪ$стно, что 
тарифное д$ло на жел$зныхъ дорогахъ въ Росаи находится 
въ состояни неустроенномъ, вредно отзывающемся на инте- 
ресахъ торговли, промышленности и Государственнаго Казна- 
чейства. Провозныя по желЪзнымъ дорогамъ платы устанавли- 
ваются произвольно, изм$няются слишкомъ часто и внезапно, 
исчисляются на весьма разнообразныхъ и противорфчивыхъ 
основатяхъ, опубликовываются несвоевременно, недостаточно 
опредЪлительно, а иногда даже совсфмъ не опубликовываются, 
такъ что грузоотправители часто не знаютъ, на чемъ основы- 
вать свои расчеты, и правильно ли съ нихъ взимается плата. 
Взаимное, посредствомъ тарифовъ, соперничество желЪзнодо- 
рожныхъ линй вызываетъ, безъ нужды, движеше по круж- 
нымъ путямъ, въ обходъ кратчайшихъ и естественныхъ напра- 
влешй, причемъ тарифы, будучи употребляемы, какъ оруме 
для отвлеченя грузовъ одними обществами отъ другихъ, 
‚ искусственно поощряютъ одн$ м$стности въ ущербъ другимъ, 
одн$ отрасли промышленности болФе, нежели друмя, даже 
отдфльныхъ лицъ преимущественно передъ другими. Государ- 
ственное Казначейство, съ своей стороны, страдаетъ отъ не- 
правильной постановки тарифваго д$ла, потому что тарифы, 
безм5рно понижаемые подъ влмяшемъ конкурренщи, наносятъ 
ущербъ доходности именно Т$хъ дорогъ, которыя лежатъ- 

особо тяжкимъ бременемъ на средствахь казны. Наконецъ, 
_ во многихъ случаяхъ, тарифы жел$зныхъ дорогъ парализують 
правительственныя м$ропрятая, клоняцияся къ ограждений» 
интересовъ государственнаго и народнаго хозяйства» *). т: 
Было бы ошибкою думать, что подобныя неустройствье 


*) См. отзывъ Статеъ-Секретаря (нынЪ Граха) Сольекаго отъ 27 Февраля 1886 г. 
за № 564 по дЪлу о подчинен правительственному надзору желЪзнодорожныхъ тари- 
Фовъ (ДЪло Госуд.СовЪта, 1887 г. за, № 47 по Деп. Законовъ). 
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замБчались только въ Росаи: они были, въ большей или 
меньшей степени, свойственны всфмъ странамъ, гдБ желЪзныя 
дороги эксплоатировались въ форм$ частныхъ предпрятий, и 
какъ различныя правительства, такъ и общественное мнЪн!е 
всегда изыскивали м$ры къ возможному ихъ исправлен!ю. 

Въ двухъ государствахъ, гдЪ желЪфзныя дороги получили 
самое широкое развите и оказали неисчислимыя услуги, но 
гл особенно ярко проявились неблагопрятныя посл$дствя 
усиленной и неравном$рной конкурренши между ними— въ 
Англи и въ Соединенныхь Штатахъ СЪ$верной Америки— 
весьма настойчиво высказывалась мысль о правительственномъ 
регулировави тарифнаго дЪла. Однако, посл многократнаго 
и всесторонняго обсужденля этого вопроса, какъ оффишаль- 
нымъ путемъ, такъ и органами общественнаго мнфыя, прави- 
тельства не пошли далБе палмативныхъ м$ръ, состоявшихъь 
преимущественно въ образовани особыхъ учреждений съ цфлью 
надзора за желЪзными дорогами и разр5шеная пререкавйй ихъ 
между собою и съ частными лицами. Учреждения эти были не 
безполезны по ихъ нравственному вмяншо, но дфятельность 
ихъ, въ виду неопредЪленности и недостаточности предоста- 
вленныхъ имъ полномочй, не принесла существенныхъ резуль- 
татовъ. Если въ послБдующее время тарифная борьба между 
эжелБзными дорогами и проявлялась менфе рЪфзко, то это слу- 
чилось, главнымъ образомъ, потому, что сами дороги, избЪгая 
раззорен1я, входили во взаимныя соглашеня, составляли союзы 
или сливались въ крупныя компаши, которыя, обнявъ цфлые 
обширные раюны и затБмъ уже не боясь конкурренщи, могли 
вносить въ дфло тарифовъ боле единства и устойчивости, 
но все же нер$дко въ ущербъ отправителямъ и естественному 
ходу торговли. 

Система соединешя мелкихъ желЬзнодорожныхь компаний 
въ крупныя общества, съ отведенными для каждаго общества 
отдфльными самостоятельными раюонами, съ наиболышею пол- 
нотою осуществилась во Франши, глЪ еще въ пятидесятыхъ 
годахъ всБ дороги были распред$лены между шестью болыпими 
компашями. Посл$дния дЪйствовали подъ высшимъ наблюде- 
н1емъ Правительства, оставившаго за собой право разсмотрЪ я 
и утвержденя ихъ тарифовъ, однако безъ права прямой ини- 
шативы въ измфнени сушествующихь уже тарифовъ или во 
введеши новыхъ. Благодаря распредЪлен!ю всБхъ почти желЪзно- 
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дорожныхъ лившй между упомянутыми шестью обществами и 
отсутствю, въ виду этого, конкурренши между отд$льными 
дорогами, которая замЪчалась въ другихъ странахъ, тарифное 
дфло во Франши не проявляло крайнихь неустройствъ; тфмъ 
не менфе нер$дко слышались и продолжаютъ слышаться жалобы 
на всемогущество компашй и преобладане ихъ частныхъ инте- 
ресовъ надъ интересами страны. 

Въ Белычи постройка желфзныхъ дорогъ, какъ извЪстно, 
была начата самимъ Правительствомъ и хотя позднЪе на ряду 
съ казенными дорогами появились и частныя, однако Прави- 
тельство никогда не выпускало изъ своихъ рукъ значительной 
‘части рельсовой сБти. Частныя дороги въ д$лБ установленйя 
тарифовъ пользовались полною свободою, но когда образовы- 
вались сильныя компавши, затруднявция Правительство своею 
конкурреншею, то Правительство пробрЪтало конкуррировав- 
пия лин; такимъ образомъ государство, владфя артерями 
главныхь сообщевшй, прюбрЪло господствующее вляюе на всю 
тарифную политику. 

Въ Германи (и особенно въ Прусаи) болыпая часть 
желЪфзныхъ дорогъ первоначально строилась частными обще- 
ствами, но со значительными пособями отъ казны, всл$д- 
стве чего дороги всегда находились подъ довольно близкимъ 
надзоромъ Правительства. Однако всБ усимя урегулировать 
тарифное дло согласно съ обще-государственными интересами 
не приводили къ удовлетворительнымъ результатамъ, пока 
прусское Правительство не остановилось на р-шевши прюбрЪ- 
сти дороги въ собственность казны и объединить дЪло упра- 
вленя ими въ своихъ рукахъ. Этимъ путемъ объединилось и 
тарифное дЪло, и для Правительства явилась полная возмож- 
ность установлять тарифы сообразно съ экономическими 
потребностями всего государства *). 

Въ Росси, убЪждене въ ненормальныхъ усломяхъ поста- 
новки у насъ тарифнаго дЪла стало назрЪвать въ правитель- 
ственныхъ сферахъ со второй половины семидесятыхъ годовъ: 
съ 1875 г. начали дЪлаться попытки обезпечить Правительству 


*) Подробное разсмотр5 ше мБропраят!йй различныхъ правительствъ по тарихному 
дЪлу мозкно найти у Геормевскаго (Финансовыя отношен1я государства и частных 
желЪзнодорозкныхь обществъ), Заторскаго (Теоря желЪзнодорожныхь тарифовъ), 
Бах’а (01е Уегкевгзиийе] 2 Эааёз ипа  Уовхупщевай), КаойЙтапо’а (Оле Е1зепБавороник 
Егапкге!сВз), Собт‘а (ОтцегзисВаосеп ИБег @1е епейзсЬе Е1зепБавороНик) и др. 
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болЪе замфтное, чфмъ прежде, участе въ дБлБ установленя 
провозныхъь платъ по рельсовымъ путямъ. По инишативЪ 
Ген. Ад. Посьета въ н$которыхъ новыхъь уставахъ желЪзно- 
дорожныхъ компавй (начиная съ общества Донецкой дороги) 
была введена оговорка, которою за Правительствомъ призна- 
валось право перюдически пересматривать предБльныя тариф- 
ныя ставки отдБльныхъ линий (см. гл. У и УГП тома настоя- 
шаго очерка); въ другихъ уставахъ (Закавказской дороги и 
нЪфкоторыхъ позднфйшихъ: Московско-Брестской, Ивангороло- 
Ломбровской и Владикавказской дорогъ), къ обществамъ предъ- 
являлось требоване представлять на утвержден1е Правитель- 
ства не только выспия, но и низпия пред$льныя нормы ихъ 
тарифовь. Вс$ эти ограниченая являлись, однако, не болЪе, 
какъ частными мЪ5рами воздЪйствя на отдфльныя общества; 
возбуждене общаго вопроса объ урегулирован тарифнаго 
дЪла во всемъ его объем$ относится къ первымъ годамъ пар- 
ствовая ИмпеРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш, когда подъ верхов- 
нымъ руководительствомъ ГосудАРЯ началась созидательная 
работа по всестороннему упорядоченю нашего желЪзно- 
дорожнаго дЪла. 

Въ СентябрЪ т88т г. Министръ Путей Сообщения вошелъ 
въ Комитетъ Министровъ съ представленемъ, въ которомъ 
доказывалъ необходимость подвергнуть подробной разработкЪ 
вопросъ объ усилен правительственнаго влмявя на устано- 
влене желЪзнодорожными компашями провозныхъ платъ на 
эксплоатируемыхь ими линяхъ. Ген. Ад. Посьетъ считалъ 
возможнымъ рЬшить этотъ вопросъ въ желательномъ смысл 
путемъ разъясненя содержащихся въ жел$знодорожныхъ уста- 
вахъ указавй о правЪ Государства контролировать, а иногда 
и утверждать, устанавливаемые обществами тарифы. Коми- 
теть Министровъ призналъ, однако, разсмотр$ее представле- 
мя Министра Путей Сообщения по существу преждевремен- 
нымъ, въ виду того, что вопросъ о подчиненши желЪзно- 
дорожныхъ тарифовъ правительственному надзору разрабаты- 
вался тогда въ Коммиси Графа Баранова, причемъ составляв- 
пийся Коммисею проектъ общихъ положен по этой части 
имЪль быть вскорЪ представленъ на усмотр$ве высшаго Пра- 
вительства въ законодательномъ порядкЪ *). 


*) См. Журн. Ком. Мин. 29 Сентября и 13 Октября 188] г. 
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Между тБмъ упомянутая Коммися, хотя первоначально 
и поставила себЪ задачею, между прочимъ, всестороннее из- 
слБдоване главнфйшихъ недостатковъ, которыми страдало 
наше тарифное дБло, тЪмъ не менЪфе, собравъ весьма много- 
численныя и пфнныя данныя по этому предмету, пришла къ 
заключению, что обнаруженные недостатки не могутъ быть 
устранены сразу, и что къ разр$шеншю вопроса объ урегули- 
рованши тарифовъ, въ виду его крайней сложности, можно 
приступить не иначе, какъ съ величайшею осмотрительностью. 
Поэтому Коммисмя не сочла возможнымъ безотлагательно 
выработать каке либо окончательныя обиая нормы для болЪе 
ратлональной постановки тарифнаго дЪла и возложила «обсу- 
экдене общихъ вопросовъ, имБющихъ въ виду провозные 
желЪзнодорожные тарифы и условя ихъ примневшя», на 
проектированный къ учреждено центральный органъ— СовЪтъ 
по желБзнодорожнымъ дфламъ (см. выше) *). 

Не находя въ проект$ Общаго желЪзнодорожнаго Устава 
разрЪшеня вопроса о правительственномъ воздЪйствыи на 
эжелЪзнодорожные тарифы и признавая, вмфстЪ съ тБмъ, 
необходимымъ не медлить установленемъ правильнаго конт- 
роля за дЪФятельностью желфзнодорожныхь обществъ по 
тарифной части, Министрь Путей Сообщеня въ 1883 г. 
испросиль ВысочАЙШЕЕ соизволене на учреждене, при ввЪ- 
ренномъ ему МинистерствЪ, особой Коммис подъ предсЪда- 
тельствомъ Статсъ- Секретаря Гюббенета (занимавшаго ‘тогда 
постъ Товариша Министра) для разработки главныхъ основа- 
ый тарифной реформы. По окончати работь Коммисии, Ген. 
Ад. Посьетъ, въ Март 1885 г., вошелъ въ Комитетъ Мини- 
стровъ съ представленемъ, въ которомъ высказывалъ мысль, 
что на первое время и впредь до установленя общихъ законо- 


*) ВпослЪдетви, Государственный СовЪтъ сталь въ этомъ отношенш на точку 
зря Коммиеи, и въ Обииай Уставъ росейскихъ жел. дорогь вошли лишь немног!я 
постановленя, касаюпияся только частностей этого дЪла, а именно: по ст. 8 п. 4 поло- 
женя о СовЪтТБ по желЪзнодорожнымъ д$ламъ раземотр5нйо СовЪта подлежатъ: 
«экелЪзнодорожные тарихы и таксы разршенныхъ ко взиманйо дополнительныхъ 
сборовъ на экел$зныхъ дорогахъ въ твхъ предфлахъ, въ которыхъ утверждене сихъ 
таксъ и предЪловъ принадлежитъ Правительству»; по ст. 68 общ. уст. провозныя платы 
и дополнительные сборы исчисляются согласно законно дЪйствующимъ и опубликован- 
нымъ тарифхамъ и правиламъ о дополнительныхъ еборахъ, а ст. 71 воспрещается желЪз- 
нымъ дорогамъ дЪлать грузоотправителямъ уступки противъ дЪйствующихъ тариховъ 
подъ услонемъ перевозки однимъ и тБ5мъ же лицомъ извфетнато количества груза 
въ опред$ленный срокъ (т. н. реФакиая). 
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положений по тарифному дБлу представлялось бы ц$лесооб- 
разнымъ безотлагательно подчинить правительственному вля- 
ню тарифы прямаго сообщеюя, пользуясь Т$мъ, что въ 
жел$знодорожныхъ уставахъ относительно этого рода тари- 
фовъ не имфется никакихъ точныхъ указав, «а слБдова- 
тельно вмфшательству Правительства въ тарифное дЪло пря- 
маго сообщеюя, —коль скоро желЪзная дорога участвуетъ въ 
этомъ сообщеюми не своими мЪстными, а особыми спешаль- 
ными тарифами,—не могъ бы быть приданъ смысль наруше- 
ня предоставленныхъ желзнымъ дорогамъ уставами ‘правъ». 
Въ силу такихъ соображений Министръ въ заключении своего 
представлен1я полагалъ: обязать желфзнодорожныя общества 
представлять спешальные тарифы прямаго сообщешя, прежде 
введения ихъ въ дБйстве, въ Министерство Путей Сообщеня и 
предоставить Министру Путей Сообщеня, по соглашен съ 
Министромъ Финансовъ: а) опред$лить порядокъ разсмотр$- 
мя и утверждешя этихъ тарифовъ и 6) въ случаБ при- 
знанной государственной необходимости изм$нять тариф- 
ныя по прямому сообщеню соглашеня жел6знодорожныхъ 
обществъ *). 

Комитетъ, въ засфдави 2 Апр$ля 18895 г., вполн$ сочув- 
ственно отнесся къ предположенямъ Министра Путей Сооб- 
щения, но остановился на томъ соображеши, что проектъ 
Общаго Устава россйскихъ желЪзныхъ дорогъ, опредБляющий 
ТЪ учреждевя, на которыя предполагается возложить разсмо- 
тр$5не тарифныхъ вопросовъ, уже обсуждался въ то время 
въ законодательномъ порядкЪ. Поэтому Комитетъ призналъ, 
что и представлеюше Ген. Ад. Посьета, какъ затрагивающее 
тотъ же вопросъ, подлежитъ обсужденю въ Государствен- 
номъ СовЪтЪ. 

Этотъ посл$днй, принявъ дфло къ своему разсмотрЪнию, 
прежде всего пожелалъ имфть по нему отзывы Министровъ 
Внутреннихъ ДЪлъ, Финансовъ и Государственныхъ Имуществъ, 
а также Государственнаго Контролера. На составлене такихъ 
отзывовъ и на подготовительныя работы къ слушанию столь 
капитальнаго дла не могло не потребоваться довольно про- 
должительнаго времени; между т5мъ Министръ Путей Сооб- 
щения констатировалъ все растущую настоятельность по воз- 


*) См. предст. М. П. С. въ Ком. Мин. отъ 3 Марта 1885 г. за № 1720. 


можности безъ промедлешя ограничить произволъ н$Ъкото- 
рыхъ желЪзнодорожныхъ обществъ въ дфлЪ установлен!я на 
эксплоатировавшихся ими лишяхь товарныхъ тарифовъ; невы- 
годныя стороны существовавшаго порядка тарификаши гру- 
зовъ сказывались, главнымъ образомъ, въ тарифахъ прямаго 
заграничнаго сообщения. Лля примБра Ген. Ал. Посьетъ при- 
водилъ условя, примБнявиияся къ перевозк$ иностранныхъ 
товаровъ, ввозившихся въ Россю и шедшихъ на Москву 
черезъ Ревель, Ригу, Либаву и Кенигсбергъ. Министръ удосто- 
вфрялъ, что несмотря на разницу разстояншй отъ перечислен- 
ныхъ городовъ до Москвы (представлявшую удлинеше, срав- 
нительно съ ревельскимъ направленемъ, отъ Риги—на 70 верстъ, 
отъ Либавы на 350 верстъ, а отъ Кенигсберга—на 500 верстъ) 
съ провозимыхьъ по этимъ разстояшямъ грузовъ взимается 
одинаковая плата и притомъ меныпая, ч$мъ по мЪстному 
тарифу Николаевской дороги; такимъ образомъ выходило, что 
провозъ грузовъ изъ Кенигсберга въ Москву, на протяжеши 
Т,422 верстъ, обходился дешевле, чфмъ провозъ такихъ же 
грузовьъ изъ Петербурга въ Москву, на разстояни всего 
боо верстъ. Кром$ того, какъ объяснялъ Ген. Ад. Посьетъ, 
заморске тарифы желЪзныхь дорогь отъ названныхъ выше 
портовыхъ городовъ гораздо ниже установленныхъ на тЬхъЪ 
же одорогахь тарифовъ м$стнаго и прямаго внутренняго 
сообщенй, по которымъ перевозятся русске товары, такъ что, 
при перевозкБ иностранныхъ товаровъ на значительныя раз- 
стоявя, разница въ провозной платф противъ русскихъ това- 
ровъ превышаеть нер$дко таможенную пошлину, которою 
обложенъ ввозъ иностранныхтъ грузовъ. Установлен1е подоб- 
ныхь заморскихъь тарифовъ, по словамь Министра, было 
результатомъ сначала ожесточенной конкурренши желЪзныхъ 
дорогъ, соединяющихь Москву съ Балтйскими портами, а 
позднфе — состоявшагося между ними соглашен1я возить 
товары отъ различныхь Балтйскихь портовъ къ МосквЪ$ по 
одинаковой цЪнЪ. Естественнымъ послЪлстьемъ такой тарифной 
политики обществъ желЪзныхъ дорогъ явились: искусственное 
соперничество между русскими портами, уменышевне доход- 
ности т$хь изъ нашихъ желЪзнодорожныхъ линш, которыя 
наибол$е широко пользуются приплатами казны по гарант1и, 
и вредное для отечественной промышленности поощрене ввоза 
иностранныхъ товаровъ, другими словами— косвенное ослабле- 
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не покровительства, оказываемаго туземнымъ производствамъ 
таможеннымъ обложешемъ. 

Лля прекращевя подобнаго положеня дЪла, вызвавптаго 
многочисленныя и справедливыя жалобы со стороны напихъ 
производителей и торговцевъ, Ген. Ал. Посьетъ признавалъ 
необходимымъ потребовать отъ подлежащихъ желЪзнодорож- 
ныхъ компан составлемя новыхъ тарифовъ заграничнаго 
сообщеня, съ непрем$ннымъ условемъ представлетя этихъ 
тарифовъ, прежде введешя ихъ въ дЪФйстве, на утверждене 
Министра Путей Сообщения. 

Комитетъ Министровъ, уже ранфе одобривпий въ прин- 
цип$ мысль о подчиненш дЪйствующихь на частныхъ доро- 
гахъ тарифовъ наблюденшо правительственныхъ органовъ, при- 
зналь вопросъ о прав5 Государства предъявлять компавямъ 
подобныя требовавя подлежащимъ разрЪшен1ю въ безусловно 
утверлительномъ смыслЪ. «Въ дЪйствующихъ уставахь нашихЪ 
жел6знодорожныхь обществъ, говорится въ журналЪ Коми- 
тета, не содержится никакихъ указашй на права обществъ. 
входить въ какя либо самостоятельныя’ соглашеня съ ино- 
странными жел$зными дорогами или иными перевозочными 
предпримями, относительно установлешя прямыхъ загранич- 
ныхъ сообщенй; на точномъ же основави общихъ законовъ 
объ акшонерныхъ компаняхь никакая компавя, правила кото- 
рой однажды утверждены Правительствомъ, не въ прав про- 
стирать своихъ дЪйствйЙ далЪе предназначенныхъ ей предЪловъ 
и не можетъ допускать никакихъ въ своихъ правилахъ пере- 
мЪнъ безъ особаго на то разр5шеня Правительства. Въ виду 
сего Комитетъ и нын$ признаетъ, что установлен!е тарифовъ 
прямаго заграничнаго сообщения должно безусловно подле- 
жать утвержденю Правительства» *). 

Это былъ первый р$5шительный шагъ Правительства на 
новомъ для него пути вмЪФшательства въ тарифное д$ло; 
такого вмшательства, какъ засвидЪтельствовано самимъ Коми- 
тетомъ (въ томъ же журналЪ его), ожидала вся наша обра- 
ботывающая промышленность, изъ среды которой съ настой- 
чивостью возвышались голоса въ пользу предложенной Мини- 
стромъ Путей Сообщешя мЪры. 

Привеленнымъ положенемъ Комитета Министровъ уже 


*) См. Журн. Ком. Мин. 1 и8 Поля 1886 г. Государь утвердилъ полозкеше Комитета 
11 Голя. 
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разрЪшалась часть находившагося въ то время на разсмотрфнйи 
Государственнаго Совфта вопроса о правительственномъ воз- 
дЪйстви на тарифы прямаго сообщеня вообще (см. выше); 
въ слБдующемъ 1887 г. не только этотъ вопросъ, но и весь 
вопросъ объ отношен Государства къ тарифному дЪлу былъ 
въ принцип$ безповоротно рЪшенъ въ смыслф установленя 
непосредственнаго вмявя Правительства на размЪръ провоз- 
ныхъ платъ по всБмъ русскимъ жел$знымъ дорогамъ. 
Соединенные Департаменты Законовъ и Государственной 
Экономи Государственнаго Сов$та, въ зас$давшяхъ 28 Февраля 
и 12 Марта 1887 г. признали безусловный вредъ тарифной 
игры на понижене, которая практиковалась на многихъ нашихъ 
желЪфзныхъ дорогахъ, и неотложную необходимость въ огра- 
ждени финансовъь Государства, народнаго благосостоявя и 
торгово-промышленной д$фятельности страны отъ ущерба, при- 
чиняемаго имъ уклонемями нашихъ жел$зныхъ дорогъ отъ 
пфли, служить которой онф призваны. ВмЪстЪ съ т$мъ, Депар- 
таменты, согласно съ мн-шемъ, высказаннымъ Статсъ-Секрета- 
ремъ Селифонтовымъ (Товарищемъ Министра Путей Сообще- 
я), считали несомнфннымъ, что удовлетворене указанной 
потребности, непосильное для частныхъ лицъ, составляетъ 
прямую задачу государственной власти и обязываетъ ве прибЪг- 
нуть къ необходимому воздЪфйствшо на желЪзныя дороги. Такая 
обязанность вытекаетъ изъ самаго назначеня Правительства, 
какъ верховнаго охранителя и защитника законныхъ интере- 
совъ страны и ея населевая и справедливаго посредника между 
тфми изъ подобныхъ интересовъ, которые приходятъ во вза- 
имное между собою столкновене. Отъ исполневя этого долга 
по отношеншю къ жел$знодорожнымъ предпраятямъ государ- 
ственная власть, конечно, не можетъ считать себя освобо- 
жленною въ силу того только, что уставами желЪзнодорож- 
ныхъ обществъ послфднимъ предоставленъ широкий просторъ 
въ назначен тарифовь ниже предписанныхъ нормъ. Обезпе- 
чивая желфзнымъ дорогамъ, въ упомянутомъ отношеши, 
извЪстную свободу дЪйствШ, столь необходимую для усп$ха 
каждаго промышленнаго дфла, Правительство, тфмъ не менЪе, 
никогла не уполномочивало ихъ обращать эту свободу въ 
оруме для нанесевшя ‘ущерба ‘лругимъ, стоящимъ подъ его 
защитою, правамъ и интересамъ. Для примЪра достаточно 


сослаться на область таможенной политики. Очевидно, Госу- 
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дарственная власть не можетъ допустить, чтобы желЪзныя 
дороги, путемъ искусственнаго понижен1я тарифовъ, освобо- 
ждали на ДЪЛБ иностранные товары отъ запретительныхъ 
пошлинъ, наложенныхъ на нихъ въ ограждене отечественной 
производительности. Всякмя дЪйстыя желБзныхь дорогь въ 
указанномъ направлен1и, нося на себЪ несомнфнный признакъ 
обхола закона, должны быть немедленно прес$чены, хотя бы 
они и не выходили за пред$лы правъ, предоставленныхъ 
жел$знымъ дорогамъ отдфльными ихъ уставами. 

Безспорное право вм$шательства въ распоряжев!я владфль- 
цевъ рельсовыхъ путей, открытыхъ для общественнаго пользо- 
ванля, принадлежитъ Правительству, какъ было выяснено 
Соединенными Департаментами, и въ силу постановленй дЪй- 
ствующихъ у насъ общихъ законовъ. Согласно нашему граж- 
данскому уложению, предметомъ товарищества могутъ быть 
всякаго рода полезныя и общему бла непротивныя пред- 
праятя, по какой бы то ни было промышленности, причемъ 
условя, положеня и постановления ихъ ограждаются законами, 
если они имъ не противны и не клонятся ко вреду, ущербу, 
или убытку для общало блала (св. зак. т. Х, ч. |, ст. 2127 и 
2132). Изъ прямаго смысла приведенныхъ узаконен!й выте- 
каетъ, что дЪфйстыя товариществъ до той только поры при- 
знаются недоступными вмЪшательству правительственной вла- 
сти, пока они не нарушаютъ закона или не наносятъ ущерба 
общественнымъ интересамъ. «Разъ эта граница будетъ пере- 
ступлена, правительственная власть не только имЪетъ право, 
но положительно обязана вступиться въ дЪйстыя товарище- 
ства, носяцшия на себЪ такой характеръ, и наложить на нихъ 
свое запрещене. Никакого посягательства на неприкосновен- 
ность ВысочдйшЕ утвержденныхъ частныхь уставовъ въ 
подобномъ воздфйстыши заключаться не будетъ; разсуждать 
иначе—значило бы признать, что означенными уставами 
лицамъ, соединеннымъ между собою договоромъ товарище- 
ства, предоставлена неизв$стная остальнымъ гражданамъ Госу- 
ларства привилемя совершать беззаконя, несмотря даже на 
пом5щаемую въ каждомъ устав$ оговорку объ обязанности 
образующейся компан подчиняться всфмъ общимъ узаконе- 
ыямъ, какъ дЪфйствующимъ, такъ и впредь могущимъ быть 
изданными». 

Правда, значится далфе въ журналЪ Соединенныхъ Депар- 
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таментовъ, что отъ такого вмБшательства со стороны Прави- 
тельства могутъ, до н$5которой степени, пострадать имуще- 
ственныя выгоды жел$знодорожныхъ обществъ. Т$мъ не 
менЪе о вознаграждени посл$днихъ за вфроятныя въ такомъ 
случа потери не можеть быть и р$Ъчи; допущене против- 
наго было бы равносильно признаншо за желЪзнодорожными 
предпрлятями права на причинен!е ущерба государственнымъ 
интересамъ и общественному благу, съ возложешемъ на Пра- 
вительство обязанности выкупа дарованнаго имъ преимуще- 
ства безнаказанно совершать злоупотребленя. Притомъ, если 
даже придавать преувеличенное значене постановленямъ 
жел$знодорожныхъ уставовъ по предмету тарификаши и 
стать на точку зр$вя безусловной неограниченности основав- 
ныхъ на нихъ полномошй, то, во всякомъ случаЪ, не слБду- 
етъ забывать, что въ обсуждаемомъ дЪлЪ вопросъ сводится, 
главнымъ образомъ, лишь къ форм$ правительственнаго воз- 
дЪйствя на тарифы. По существу, Правительство всегда 
имфло возможность проявить свою власть въ этомъ дфлЪ, не 
прибЪгая къ какому либо измБненйо или дополнев1ю уста- 
вовъ *). 

Въ послБднихъ, по общему правилу (изъ котораго допущено 
исключене въ одномъ только устав5 Царскосельской дороги), 
высипе пред$лы тарифныхъ ставокъ указаны съ полною поло- 
жительностью; такимъ образомъ, для тарифной игры 
остается м$сто лишь въ  понижательномъ  направлети. 
При такихь усломяхъ Правительство, признавая пони- 
жене тарифовъ далБе извфстныхъ предфловъ вреднымъ для 
казны или для торгово-промышленныхъ интересовъ Государ- 
ства, властно устранить это явлене, посредствомъ обложеня 
соотвфтственною пошлиною грузовъ, провозимыхъ по цфнамъ, 
чрезм5рно пониженнымъ. Этимъ способомъ желаемый резуль- 
татъ могъ бы быть достигнутъ съ полнымъ усп$хомъ, при- 
чемъ вся выгода отъ повышеня стоимости провоза поступала 
бы въ пользу Государственнаго Казначейства, а не перевозя- 


*) Принцитъ вознагражденя желЪзнодорожныхъ обществъ за убытки, могуще 
послфдовать отъ вмЪшательства государственной власти въ дЪло тарихикац!и грузовъ, 
быль допущенъ италанскимъ Правительствомъ, когда оно, въ 1885 г., предоставило 
эксплоатировать все желЪзныя дороги въ странЪ двумъ крупнымъ обществамъ (Среди- 
земному и Адратическому), установивъ, однако, своею властью, однообразный по всему 
государству тарихъ и точно ограничивъ права, обществъ относительно понижения его. 
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ихъ грузы обществъ. Если по этому поводу вспомнить одно 
изъ коренныхъ. началъь юридической науки, гласящее, что 
тому, кто, въ извфстномъ отношени, имфетъ право ва большее, 
принадлежить и право на меньшее, то представится несомнЪн- 
нымъ, что, обладая правомъ воздфйстыя на желЪзнодорожные 
тарифы посредствомъ установлешя пошлины на перевозимые 
грузы, Государственная власть не преступитъ пред$ловъ спра- 
ведливости и не нарушитъ законныхъ интересовъ желБзно- 
дорожныхь обществъ, если изберетъ для достижевшя той же 
самой цфли иной путь, безспорно, притомъ, менфе убыточный 
для компаний. 

Установивъ такую точку зр5ыя, Соединенные Департа- 
менты сочли необходимымъ выяснить самые задачи и пред$лы 
правительственнаго контроля надъ тарифной политикой же- 
лЪзнодорожныхъ обществъ. Въ этомъ отношени было рЪшено, 
что до т5хь поръ, пока тарифныя ставки, выработанныя въ 
пред$лахъ правъ, предоставленныхъ каждой компави ея уста- 
вомъ, не клонятся къ ущербу Государственной казны и не 
наносятъ вреда торгово-промышленнымъ интересамъ населерпя, 
каждое данное общество остается свободнымъ отъ воздЪй- 
стыя Правительства. Посл$днее вступаеть въ свои права 
‘тогда только, когда дЪйстыя той или другой желЪзной 
дороги въ области тарификаши оказываются вредными для 
доходовъ Государства или для общественнаго блага. Это огра- 
ничительное постановлеше, по мнЪнно Департаментовъ, прямо 
вытекаетъь какъ изъ основной мысли, такъ и изъ всбхь дово- 
довь представлешя Генералъ-Адъютанта Посьета, которыми 
весьма убБдительно доказана необходимость установлешя над- 
зора за желБзнодорожными тарифами, въ видахъ именно устра- 
невшя ущерба, наносимаго ими казн$ и отечественной торговлЪ 
и промышленности. 

При дальнфйшемъ обсуждени представленя, о которомъ 
идетъ рЪчь, Департаменты обратили внимане на то, что, со- 
гласно предположенямъ Ген. Ад. Посьета, правительственный 
надзоръ коснется только тарифовъ прямаго сообщеня. Между 
т$мъ, хотя неустройства въ тарифномъ дЪлЪ, требуюпия вмЪ- 
шательства власти, съ особою силою и наглядностью прояви- 
лись въ перевозкахъ именно прямаго сообщения, все же нельзя 
утверждать, что отъ нихьъ совершенно свободны и тарифы 
м$стные. Несомнфнно при этомъ, что, съ установлетемъ долж- 
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наго надзора за тарифами прямаго сообщевня, желЪфзнымъ 
дорогамъ останется возможность парализовать дфятельность 
правительственной власти въ этомъ направлении путемъ уста- 
новлен1я, для грузовъ прямаго сообщеня, спешальныхь мЪст- 
ныхъ тарифовъ, которые останутся изъятыми отъ правитель- 
‚ственнаго контроля. Для устранен1я возможности такого обхода 
закона, слБдовало бы, поэтому, распространить обсуждаемую 
мЪру на всБ вообще составляемые желЪзнодорожными обще- 
ствами тарифы. 

Въ конечномъ выводЪ, Государственный Совфтъ, мнфшемъ 
своимъ, Высочайше утвержденнымъ ту Шюня 1887 г., положилъ: 
признать, что Правительству принадлежитъ руководительство 
дйстыями желЪзнодорожныхъь обществъ по установленио тари- 
фовъ на перевозку пассажировъ и грузовъ, съ ц$лью огра- 
экдеюя отъ ущерба казеннаго интереса, потребностей населе- 
шя и нуждъ промышленности и торговли. Ближайшее же 
соображевне способовъ осуществлен1я правительственнаго над- 
зора за желБзнодорожными тарифами было возложено на 
Министровь Путей Сообщеня, Финансовъ и Государствен- 
ныхъ Имуществъ и Государственнаго Контролера, которымъ 
предоставлялось своевременно внести выработанный ими проектъ 
тарифнаго закона на утверждеше въ установленномъ порядкЪ. 

Важность провозглашеня изложеннаго выше принципа 
понятна сама собою: тарификашя грузовъ составляет одинъ изъ 
главнЪйшихъ нервовъ желфзнодорожной организаши и руко- 
водство тарифами равносильно распоряженшо всею финансо- 
вою стороною жел$знодорожнаго хозяйства. Присваивая себЪ 
право на подобное руководство, Правительство, изданемъ 
_ закона 15 Шоня 1887 г., всенародно объявило о томь новомъ 
началЪ, которое было имъ принято въ желБзнодорожной 
политикЪ. Если сопоставить разсматриваемый законъ съ другою 
правительственною м$рою, принятою н$сколько ранфе,—под- 
чинешемъ отчетности и счетоводства желБзнодорожныхъ 
обществь надзору Государственнаго Контроля—то станетъ 
яснымъ, что со средины восьмидесятыхъ годовъ прежняя теоря 
о невмБ5шательств5 Государства въ дфла желЪзнодорожныхъь 
компавй могла считаться окончательно отошедшею въ область 
проптлаго и уступившею м$сто новому взгляду на обязанности 
Правительства въ разсматриваемой отрасли государственнаго 
управления. 


ПримБнеше на практикБ принципа правительственнаго 
руководства желБзнодорожными тарифами нЪ$сколько замедли- 
лось благодаря разногласшо, возникшему по вопросу о томъ, 
въ какомъ вБдомств$ должны быть сосредоточены разработка 
тарифныхъ вопросовъ и зав$дыван!е тарифною частью желЪз- 
нодорожной эксплоаташи. Министръ Путей Сообщевя стоялъ 
въ этомъ отношенши за ввБренное ему вЪ$домство, остальные 
же два Министра, обсуждавиие спорный вопросъ, и Государ- 
ственный Контролеръ полагали поручить зав5дываше желЪзно- 
дорожными тарифами Министерству Финансовъ. Споръ былъ 
разрЬшенъ Высочайшимъ повел5шемъ, преподаннымъ 18 Ноября 
т888 г. преемнику Ген. Ад. Посьета, Генералъ-Лейтенанту 
Паукеру, и которымъ предписывалось, чтобы «правительственное 
руководительство тарифами было всецтьло передано в5 въдомство 
Министерства Финансовь». ВслБдъ затБмъ въ Государственный 
Сов$Ътъ, за подписями Статсъ-Секретарей Сольскаго и Остров- 
скаго (Министра Государственныхь Имуществъ), Генералъ- 
Лейтенанта Паукера и 'Гайнаго Сов$тника Вышнеградскаго, было 
внесено представлеше о способЪ осуществления правительствен- 
наго надзора за тарифнымъ д$ломъ на жел$зныхъ дорогахъ. 

«7КелБзнодорожные тарифы, говорилось въ этомъ пред- 
ставлени, затрагиваютъ совокупность столь разнообразныхъ 
интересовъ, что обсуждене, а вь подлежащихь случаяхь и 
разршеве тарифныхъ вопросовъ коллепальнымъ порядкомъ, 
при участи представителей различныхъ вфдомствъ и учре- 
экден, боле близко знакомыхъ съ тЪмъ или другимъ изъ 
разсматриваемыхъ интересовъ, представляеть существенную 
гарантию правильнаго веденая тарифнаго дла. Но, съ другой 
стороны, дБло это во многихъ случаяхъ имЪФетъ характеръ 
срочности: для того, чтобы то или другое тарифное изм$нене 
достигло преслБдуемой имъ пли, оно должно быть приве- 
дено въ исполнен въ теченме извБстнаго опред$леннаго 
времени. При многочисленности тарифныхъ вопросовъ, зави- 
сящей какъ отъ новизны дЪла, такъ и отъ степени развития 
экел5знодорожной сти и оть разнообразя мЪстныхъ условйй 
(особенно въ общирныхъ государствахъ), нБкоторыя дЪла 
такого рода не могутъ, безъ вредныхъ замедленй, быть ведены 
т$мъ порядкомъ, который неизбЪжно вызывается исключи- 
тельно коллемальнымь обсужденемъ и который вообще уси- 
ливаетъь замедлене вм$стБ съ увеличенемъ числа членовъ 
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коллеги. Этими соображенями объясняется, почему въ ино- 
странныхъ государствахъ, хотя и сочувствующихъь принципу 
руководительства тарифами  посредствомъ  коллемальнаго 
обсуждения дЪлъ. тарифы или вводятся безъ предваритель- 
наго правительственнаго контроля (Америка, Англия), или же 
коллег!альному обсужденшю подвергаются только болЪе или 
мене важныя дЪла, для дфль же менфе важныхъ устано- 
вленъ упрощенный порядокъ р5шения». 

При разсмотрЪнйи этого вопроса Государственный Сов$тъ 
призналъ желательнымъ ввести подобный же порядокъ и у 
насъ *); поэтому, Высочайше утвержденнымъ 8 Марта 1889 г. 
временнымъ положешемъ о желЪзнодорожныхь тарифахъ и 
объ учрежденяхъ по тарифнымъ дфламъ (дЪйствующимъ до 
настоящаго времени) въ состав5 Министерства Финансовъ 
были образованы: 

т) Совфть по тарифнымъ д$ламъ, соотвБтствуюний 
Сов$ту по желЪзнодорожнымъ дЪламъ при МинистерствЪ 
Путей Сообщеня (см. выше) **); въ Сов$тБ предсБдатель- 
ствуеть Министръ Финансовъ; членами Совфта состоятъ 
представители Министерствъ: Путей Сообщеня, Финансовъ, 
Внутреннихь ДЪлъ, Государственныхь Имуществъ и Государ- 
ственнаго Контроля, а также представители земледБльческой 
промышленности, торговли и мануфактуръ, горнозаводской 
промышленности и частныхъ желБзныхь дорогъ. ВЪдЪнио 
Сов$та подлежатъ главнымъ образомъ обпие тарифные во- 
просы, какъ то: установлене правилъ относительно составле- 
ня, публикаши, введешя въ дЪйстве и отм5ны тарифовъ; 
указанйе способовъ для устранеюя соперничества жел$зныхъ 
дорогь между собою и съ другими перевозочными предприя- 
ями, составлене предположений о предБльныхъ нормахъ 
для провозныхъ платъ, которыя подлежатъ поднесеншю на 
ВысочаАйшЕЕ утверждеше, и т. п. 

2) Тарифный Комитетъ, состояпий изъ представителей 
Министерствь Путей Сообщевшя и Финансовъ и Государ- 
ственнаго Контроля, подъ предсБдательствомъь Директора 
Департамента желБзнодорожныхь дЪль (см. ниже); онъ 


*) См. дБло Госуд. СовЪта, 1889 г. по Ден. Госуд. Эконом!и за № 19. 

**) Со времени образовавшя СовЪта по тарихнымъ дфламъ отъ СовЪта по же- 
лЪзнодорожнымъ дфламъ отошли всЪ тарихные вопросы, прежде подлежавице его 
вЪдЪнио. 
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обсуждаеть и рЪшаеть преимущественно частные ` тарифные 
вопросы, изъ числа важнЪйшихъ, находяниеся въ связи съ 
потребностями населемя и нуждами промышленности и 
торговли. 

3) Лепартаментъ желБзнодорожныхь дфлъ, въ которомъ 
сосредоточивается дфлопроизводство по всБмъ тарифнымъ 
дЪламъ и разработка послЪднихъ. Этимь же Департаментомъ 
р5шаются всЪ менфе важные и, главнымъ образомъ, срочные 
тарифные вопросы. Сверхъ тарифнаго дла на упомянутый 
Департаментъ, при самомъ учреждени его, было возложено 
дфлопроизводство по всфмъ вообще желЪзнодорожнымъ 
вопросамъ, насколько так1е вопросы относятся къ предметамъ 
вфдфюя Министерства Финансовъ. «Съ возложен1емъ на Ми- 
нистерство Финансовъ, говорилось въ объяснительной запискЪ 
къ проекту Положевшя объ учреждевяхъь по тарифнымъ 
дфламъ, обширной задачи руководительства желфзнодорож- 
ными тарифами, для того, чтобы всБ желЪзнодорожные 
вопросы, насколько они касаются в$домства Министер- 
ства Финансовъ, подлежали одновременной оцЪ$нк$ и общему 
взгляду, является настоятельная необходимость сосредото- 
чить ихь въ одномъ учреждени, руководимомъ лицами, 
спешально изучившими экономическую и финансовую сторону 
жел$знодорожнаго дла» *). 

ТБмь же закономъ были созданы спешальные съЪзды 
представителей жел$зныхъ дорогъ для обсужденя тарифныхъ 
вопросовъ; они собираются по распоряжению или съ разрЪ- 
шения Министра Финансовъ и подчиняются правиламъ, соста- 
вляемымъ для нихъ СовБтомъ по тарифнымъ дЪФламъ. 

Собственно составлеве предположен!й о введети новыхъ 
или дополневми и измфненши уже дЪфиствующихъ тарифовъ 
поручено желЪзнымъ дорогамъ и съБздамъ по тарифнымъ 
дфламъ, но такмя предположешя могутъ быть вводимы въ 
дЪйствье не иначе, какъ по разсмотр$ви и одобреши ихъ 
правительственными учрежденями по тарифнымъ дфламъ. Отъ 
Министерства Финансовъ зависитъ прюстановить примнене 
новаго тарифа, или указать услоыя его примневя, или же, 
наконецъ, вовсе отказать въ приведеши его въ дБйств!е. Если 
введение новаго и изм$неше дЪйствующаго тарифовъ вызы- 


*) См. то же дЪло Государетвеннаго СовЪта, 1889 г. 
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вается заботами объ ограждевши спешальныхъ м5стныхъ 
нужд”ь населеня, или интересовъь Государственнаго Казначей- 
ства, то предположеня о такихь м5Брахъ могутъ быть воз- 
буждены, помимо желЪ$зныхь дорогъ, также правительствен- 
ными и общественными учрежденями или обществами, суще- 
ствующими на основаи утвержденныхь Правительствомъ 
уставовъ и имБющими ц$лью попечене о хозяйственныхъ по- 
требностяхъ населегия. 

ВскорЪ послЪ издавйя разсматриваемаго закона было разъ- 
яснено (посл обсуждекя даннаго вопроса въ засфдани Коми- 
тета Министровъ 8 Августа 1889 г.), что если какая нибудь 
изь желЪфзныхь дорогъ, или съБздъ по тарифнымъ д$ламъ, 
не представятъ въ назначенный имъ срокъ затребованнаго отъ 
нихъ проекта новаго тарифа, а между т$мъ измБнене преж- 
няго тарифа будетъ признано Министромъ Финансовъ неот- 
ложно необходимымъ, то составлен1е новаго тарифа лежитъ 
на обязанности Департамента жел$знодорожныхъ дЪлъ, при- 
чемъ, по утверждении такого тарифа указаннымъ въ законЪ 
порялкомъ, онъ становится обязательнымъ для соотвЪтствую- 
щихъ желЪфзныхъ дорогъ. 

Такимъ образомъ была создана система правительственнаго 
руководительства желЪзнодорожными тарифами, причемъ во 
глав Департамента желБзнодорожныхъ д$лъ поставленъ былъ 
нын$ занимаюпий пость Министра Финансовъ Статсъ-Секретарь 
Витте, трудъ котораго: Принципы желфзнодорожныхъ тарифовъ, 
изданный въ начал восьмидесятыхъ годовъ и явивиийся пер- 
вымъ опытомъ систематическаго изложения, на русскомъ язык$, 
главнЪйшихь началъ жел$знодорожнаго тарифнаго дЪла, упро- 
чилъ за его авторомъ репуташлю одного изъ наиболЪе выдаю- 
щихся знатоковъ этого дла въ Росаи. Новыя тарифныя 
учрежденя принялись за дфятельную работу по усовершен- 
ствованшю, упрошеншю и объединен принятыхъ на различ- 
ныхь лишяхъ провозныхъ платъ; при этомъ было признано 
ц$лесообразнымъ избЪгать крутой ломки прежнихъ порядковъ, 
могущей вызвать потрясевая или замБшательства въ торгово- 
промышленной жизни страны. Работа шла въ извЪстной по- 
степенности и примБнительно къ нуждамъ торговли и про- 
мышленности. Прежде всего были выработаны тарифы на пе- 
ревозку нашего главнаго груза—хлЪба; затБмъ посл довалъ 
пересмотръ тарифовъ международнаго сообщен!я, далБе были 
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установлены тарифы на перевозку главнфйшихъ массовыхъ 
грузовь (чугуна, желфза, каменнаго угля, соли и т. п.). Въ 
основанш всфхъ вновь выработанныхъ тарифныхъ ставокъ по- 
ложено начало дифференшаши тарифовъ, т. е. принципъ 
постепеннаго пониженая единичной ставки съ пуда и версты 
при увеличен1и разстоян1я пробЪга груза; иногда лишь наравнЪ 
съ дифференшальной формулой примфнялись н$фкоторые исклю- 
чительные тарифы—или въ зависимости отъ особыхъ, свое- 
образныхъ, условШй передвижеюшя грузовъ по той или иной 
лити (напр. на КавказЪ, УралЪ), или же въ виду возможной, 
въ н5которыхъ случаяхъ, конкурренши съ жел$зною дорогою 
болЪе дешеваго воднаго пути. Трудъ по урегулирован!ю нашей 
тарифной системы можно было считать законченнымъ, въ пер- 
вой его стади, къ 1893 г., когда явилась возможность, бла- 
годаря предшествующей работБ тарифныхь учреждешй и 
добытымъ на практик указавямъ опыта, выработать для всей 
сфти русскихь желзныхь дорогь одинъ обпий тарифъ на 
перевозку грузовъ съ болышою, малою и пассажирскою ско- 
ростью. НЪсколько позднфе было приступлено къ составлению 
новаго пассажирскаго тарифа, основаннаго также на диффе- 
реншальной формулЪ *). Но само собою разумФется, что въ 
такомъ живомъ дЪлЪ, непосредственно соприкасающемся съ 
жизнью и ея безпрерывно нарождающимися новыми запро- 
сами, какимъ является дфло тарификаши желЪзнодорожныхъ 
перевозокъ, было немыслимо допускать какую либо остановку 
въ дальнЪйшемъ усовершенствован!и разъ принятой системы, 
на практикБ оказавшейся. вполнф рашлональною; поэтому въ 
тарифныхъ учрежденияхь и послБ 1893 г. не прекращались, и 
до сихъ поръ не прекращаются, работы по’ пересмотру, допол- 
неншюо и изм$ненцио однажды установленныхъ тарифовъ, въ 
зависимости отъ т$хъ или иныхъ условй, въ которыхъ въ каж- 
дую данную минуту находятся внутренний и международный тор- 
говые рынки. 


Блинайше [е- Всею совокупностью разсмотр$нныхъ въ настоящей главЪ 
зультаты разсмо- правительственныхъ м5ропраямй былъ положенъ предЪлъ про- 
У 

*) См. издаше Министерства Финансовъ, вышедшее подъ общею редакщею 
В. И. Ковалевскаго: Рос@я въ концЪ ХТХ вфка (СПБ. 1900), отд. УГ. Образцы схемъ 
тариФикаци отдЪльныхъ грузовъ раземотрЪньт, между прочимъ, въ изданномъ Импврл- 
торскимЪ русскимъ техническимъ обществомъ Очерк$ сЪти русскихъ желфзныхъ дорогъ 
(СПБ. 1896), т. 1, отдВль ПП, гл. [. 
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извольнымъ дЪфйстыямъ жел$знодорожныхъ компаюй, столь 
обычнымъ во время процвЪтаня концессонной системы и 
безусловно несовм$стнымъ ни съ видами Правительства, ни съ 
интересами частныхъь лицъ, которыя нуждались въ услугахъ 
эжелЪзныхъ дорогъ. Энермя, проявленная Правительствомъ въ 
длЪ проведения перечисленныхъ выше преобразований въ раз- 
личныхъ областяхь жел$знодсрожнаго хозяйства, должна была 
УбЪдить жел$знодорожныя общества, что пора ихъ самоволь- 
наго распоряженя сданными имъ въ эксплоатаю ливями 
миновала безвозвратно. Этимъ путемъ Правительство подго- 
товило себЪ почву для выполневшя другой части пред- 
стоявшей ему задачи по ‘упорядоченю нашего желЪзно- 
дорожнаго дБла. Согласно мысли ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш, 
т изъ жел$зныхь дорогъ, предшествующая д$ятельность 
которыхъ показала, что онЪ не несутъ въ организаши своего 
хозяйства залога бол$е усп$шнаго дальнфйшаго существовавия 
при услови эксплоаташи ихъ частными компанями, под- 
лежали выкупу въ казну. Какъ будетъ видно изъ дальнЪй- 
шаго изложеея, для производства операшй по прюбрЪтеню 
Государствомъ рельсовыхъ путей, намфченныхъ къ изъято 
изъ вБдБыя жел$знодорожныхъ обществъ, Правительству при- 
ходилось вступать въ переговоры съ этими посл$дними отно- 
сительно условй выкупа содержимыхъ ими линй. Доведеню 
такихъ переговоровъ до успЪшнаго окончатя въ значитель- 
ной мБрЪ способствовало проникшее въ среду жел$знодорож- 
ныхъ дБльцовъ убЪждене, что впредь имъ уже не предста- 
вится возможности, даже въ случаБ сохраненя въ своихь 
рукахъ содержавшихся ими линй, извлекать крупныя выгоды 
отъ произвольной тарификашши грузовь и безконтрольнаго 
ведения счетоводства; поэтому наиболЪфе задолженныя компа- 
ни сами съ готовностью пошли на соглашене съ Правитель- 
ствомъ относительно ликвидаши руководимыхь ими предпрая- 
ти. Доказательствомъ несомнф$нной связи между отм$ченными 
выше преобразоваютями и ‘результатами переговоровъ о выкупЪ 
въ казну н$которыхъ частныхъ жел$зныхъ дорогъ можеть 
служить то обстоятельство, что большинство соглашений Пра- 
вительства съ жел$знодорожными компаюями по этому пред- 
мету состоялось посл$ 1887 г., когда новое направлене жел$з- 
нодорожной политики не только вполн$ ясно обозначилось 
`(что зам$чалось съ самаго начала восьмидесятыхъ годовъ), но 
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уже было закрфплено законодательными актами. “Такимъ 
образомъ, контрольная и тарифная реформы, ‘а также 
издане Общаго Устава россйскихь желЪзныхъ ‘дорогъ, 
не только способствовали установлевю на жел$зныхъь доро- 
гахъ, оставленныхъ въ частныхъ рукахъ, такого порядка веде- 
ня эксплоаташи, который соотв$тствовалъ интересамъ Госу- 
дарственнаго Казначейства, нуждамъ отечественной торговли 
и промышленности и запросамъ частной публики, но и кос- 
венно оказали содЪйстве Правительству въ исполневи имъ 
Высочлишихъ предначертавй относительно према въ казну 
частныхь желЬзныхь дорогъ, техническое и финансовое состоя- 
ве которыхъ было признано неудовлетворительнымъ. 

Разсмотр5ншо отдфльныхь случаевь производства такого 
рода выкупныхь операшй посвящается слБдующая глава, 
настоящаго очерка. 


ЕР АА ЗЕ 2: ЕЕ СО:Е? А 5-Е 


Выкупъ въ казну частныхъ желфзнодорожныхъ лин!й. 
(1881—1894 т. г.). 


Опытъь эксплоатащи русской жел$знодорожной сти въ  (внавныя чвр- 

семидесятыхъ голахъ истекшаго вЪка исключительнымъ почти Тыправительствен- 
распоряжешемъ частныхь компанй далъ, какъ извЪстно, №0 ПОЛИТИКИ вЪ 
крайне неутЬшительные результаты въ финансовомъ отноше- т 
ви (см. т. П гл. У[ настоящаго очерка). Лишь весьма немно- т и 
мя изъ жел$знодорожныхь обществъ имфли возможность 
выдавать своимъ акшонерамъ дивидендъ сверхъ гарантиро- 
ваннаго Правительствомъ дохода на акши; большинство же 
съ трудомъ покрывало одни эксплоаташюонные расходы и 
было принуждено, для срочнаго производства обязательных 
платежей по акшямъ и облигашямъ, чуть ли не ежегодно 
обращаться къ содфйствю казны, принявшей на себя руча- 
тельство за изв$стную норму доходности почти каждаго изъ 
существовавшихь въ то время жел$знодорожныхъ обществъ. 
Наконецъ, нфкоторыя компани не выручали отъ движеня по 
содержимымъ ими лишямъ даже суммъ, достаточныхъ для 
оплаты всБхъ расходовъ эксплоаташи, и пополнене такого 
рода дефицитовъ принимала на себя все та же казна, изъ 
опасеншя остановки движевя по той или иной дорогЪ и вреда, 
который подобный оборотъ дБла могъ нанести какъ интере- 
самъ отечественной торговли, такъ и кредиту нашихъ желЪз- 
ныхъ дорогъ за границею. 

ГлавнЪйшая причина неудовлетворительнаго финансоваго 
положеня большинства нашихъ жел$знодорожныхъ компан! 
коренилась въ отсутсти распорядительности и хозяйствен- 
ности, которое ясно сказывалось въ дЪйстаяхъ ихъ заправи- 
телей. Существовали, правда, жел$знодорожныя лини, кото- 
рыя, по самымъ усломямъ ихъ возникновен1я, не могли, по 
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крайней мЪрЪ въ первые года своего существоваюя, обнару- 
жить сколько нибудь значительной доходности: н$фкоторыя 
изъ нашихъ желЪзныхъ дорогъ были предназначены преиму- 
щественно для транзитнаго движеншя и прор$зывали на про- 
странств5 между конечными своими пунктами таке раоны, 
экономическая производительность которыхъ стояла еще на 
низкой ступени развитля, что обусловливало на первое время 
недостатокь въ промежуточныхъь м$стныхъ грузахъ. Въ 
подобныхъ условяхъ находились, однако, лишь немнопе изъ 
нашихъ рельсовыхъ путей; кром$ того, нфтъ сомнфыя, что 
самый фактъ снабжешя усовершенствованными путями сооб- 
щеня мЪ5стностей даже и со слабою производительностью 
долженъ былъ современемъ дать толчекъ развито промыш- 
ленныхь силъ всего даннаго раюна и вызвать увеличенше 
сбыта мфстныхъ продуктовъ. И дЪйствительно, статистическе 
выводы, основанные на оффишальныхъ цифровыхъ данныхъ, съ 
убЪ$дительностью доказываютъ, что, въ видф общаго правила, 
количество товаровъ, перевозимыхъ по нашимъ желЪзнымъ 
дорогамъ—по какимъ бы мЪстностямъ послфдшя ни проле- 
гали—изъ года въ годъ возрастало, а вмЪстЪ съ тЬМЪ 
вполнф естественно возрасталь и валовой доходъ эксплоати- 
ровавшихъ ихъ компаний; тфмъ не мене большинство желЪзно- 
дорожныхъ обществъ не только не пользовалось увеличешемъ 
своей валовой доходности, чтобы уменыпить свою задолжен- 
ность казнЪ, но, напротивъ того, требовало отъ Правитель- 
ства еще дальн$йшихъ посо@й, такъ какъ оказывалось не въ 
состояши и при улучшившихся услояхъ движевя содержать 
на выручаемыя средства принадлежавиие имъ рельсовые пути. 
Лля иллюстраши такого положешя дла достаточно привести 
нфсколько выдержекъ изъ собранныхъ Министерствомъ Путей 
Сообщеня матерлаловъ, заключающихъ въ себЪ сравнительныя 
цифры: а) количества перевезенныхъ товаровъ, 0) валовой 
доходности и в) задолженности Правительству по н$кото- 
рымъ желЪзнымъ дорогамъ въ началЪ и въ концЪ семидеся- 
тыхъ годовъ, т. е. за время наиболышаго процвЪтаня концес- 
сонной системы, стоившей Правительству столькихь денеж- 
ныхъ жертвъ. Въ нижеслфдующей таблиц$ взяты для примБра 
таюя линш, эксплоаташонная длина которыхъ въ течене раз- 
сматриваемаго десятилФл1я не подверглась сколько нибудь 
существеннымъ измБнешямъ и которыя, по свидЪфтельству 
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желЪзнодорожной Коммисми Графа Баранова, являлись болЪе 
другихъ обремененными долгами Правительству *). 


Желзныя дороги. Года. Количество  Обцший вало- Общая задолэкен- 
перевезенныхъ вой доходъ. ность Правитель- 
товаровъ. ству. 
Пуды. Рубли кред. Рубли. 
1870 19,158,998 4.215.367 2.957.868 мет. 
2.546.912 мет. 
Курско - Харьково- 1875 46,204.,864. 6.798.139 
Азовская (164. версть). хе | и м: кред. 
.569.932, мет. 
1879 72,904.449 8.855.823 | и 29.634.780 мое. 
1870 32,226,844. 3.390.682, 5.213.744. мет. 
48 я 1875 52,5710,979 4.192.943 17.695.118 мет. 
1879 76,787,121 6.664.269 25.414.221 мет. 
1872 (**) 28,861/109 злвавта | 2.087.154 мет. 


и 1.009.547 кред. 


1875 45,918,151 ВЫ ыы 


Московско - Брест- 
ская (1,028 веретъ). 


1879 69,119,629 7.924.109 | ОО ее 


1870 11,755,595 870.969 1.380.207 мет. 


2.147.910 мет.. 


Орловско -Грязская 1875 25,954.671 .аеталн: © 
(283 вереть)). РЕН: я о кред. 
1879 40,041,432 3.02008 о ааа Е 
1872 (***) 16.236,999 1.41298 | ит Я а. 
Тамбово - Саратов- 6.884.616 мет. 
ская {360 верстъ) 1875 25,925,434 1.956.140 | и 988.448 кред. 
1879 28,658, 847 2.365196 | аа а 
1870 20,387,884 1.927.107 5.056.241 мет. 
Динабурго - Витеб- 4.036.815 мет. 
ская (244 версты). 1875 ОТ 191.597 | и 7.096.945 кред. 
1879 53,221 194 3.468.079 12.013.891 мет. 


Приведенные примЪфры хотя и не многочисленны, но сум- 
мируютъ въ себ типическя черты веденмя желЪБзнодорож- 
наго хозяйства почти всБми частными компавшями въ семиде- 
сятыхъ годахъ. ПомБщенная выше таблица показываетъ, что 
постоянно возраставшее движеве грузовъ по жел$знодорож- 
нымъ лишямъ отнюдь не влекло за собою улучшевня финан- 
соваго положеня обществъ; напротивъ того, положене это, 


*) Таблица эта, составлена, на, основан данныхъ, содержащихся въ Статистиче- 
скихъ Сборникахъ Министеретва Путей Сообщения, за разсматриваемые года. 

**) Сквозное движене установилось лишь въ концЪ 187|\ г., такъ что первымъ 
полнымъ экеплоатацоннымъ годомъ былъ 1872 г. 

***) То ке замчанте, что по Московско-Брестекой дорог. 
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въ виду увеличеня задолженности компавшй Правительству, 
съ каждымъ годомъ становилось все болфе и болЪе критиче- 
скимъ, причемъ такое замфчане относится не только къ 
обществамъ, эксплоатировавшимъ перечисленные въ предше- 
ствующей таблип$ рельсовые пути, но и къ большинству 
другихъ русскихъ желфзнодорожныхъ компавйй *). 

Подобный результатъ представлялся явлевемъ безусловно 
ненормальнымъ: въ каждомъ коммерческомъ предпрляти, если 
оно ведется искусно, увеличене валовой выручки должно 
имфть послфдстыемъ улучшене дфлъ предпраятя, а не раз- 
стройство ихъ. Къ сожал5ншю на нашихъ частныхъ желБз- 
ныхъ дорогахъ обстоятельства сложились иначе: правленля 
обществь по болышей части вели хозяйство на желзно- 
дорожныхъ лишяхъ небрежно, а иногда прямо не согласно съ 
постановлевями на этотъ предметъ уставовъ соотвфтствую- 
шихъ компавшй. Обезпеченныя правительственною гарант1ею 
на основные капиталы и, въ виду неоднократно повто- 
рявшшихся примЪровъ, разсчитывая на пособе отъ казны при 
всякомъ финансовомъ затруднен, общества часто не соблю- 
дали даже самой элементарной бережливости при производ- 
ств$ эксплоаташонныхь расходовъ, изъ которыхъ самымъ 
крупнымъ оказывался обыкновенно расходъ на содержатше 
правлевй. Ясно, что при такомъ ведеши дЪла чистый доходъ 
компан, несмотря на возрастанйе валовой выручки, продол- 
жалъ оставаться на сравнительно низкомъ уровн$ и почти 
ежегодно представлялся недостаточнымъ для производства 
упадающихъ на него обязательныхъ платежей. 

Съ теченемъ времени Правительство, видя все прогрес- 
сирующую задолженность жел$знодорожныхъ обществъ казнЪ 
и постоянную неаккуратность компавй во взнос причитав- 
шихся съ нихъ срочныхъ денежныхъ взносовъ, пришло къ 
заключеню, что паллативныя м$ры безсильны измЪнить уко- 
ренивииеся порядки и что противъ нихъ надо дФйствовать 
рЪшительными средствами. По предложению Министра Финан- 
совъ ДЪйствительнаго Тайнаго Совфтника Абазы было при- 
ступлено къ постепенному выкупу въ казну тБхъ частныхъ 


*) Постепенное ухудшеше фхинансоваго положен!я почти веЪзхъ нашихъ. жжелзно- 
дорожныхъ обществь за время процвЪтавя концесс1онной системы было. формально 
засвид5тельствовано экелЪзнодорожною. Коммисею Граха Баранова, о. чемъ уже упо- 
миналось въ настоящем трудз (ем. т. П, гл. Ги У1). 
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желфзныхь дорогъ, которыя наиболфе обременяли Государ- 
ственное Казначейство по причин$ разстройства ихъ дЪфлъ. Отъ 
этой м$ры Правительство ожидало упорядоченя нашего 
желЪзнодорожнаго хозяйства прежде всего вслБдстые предпо- 
лагавшагося введевя принципа возможной бережливости въ 
самые премы эксплоаташи рельсовыхъ путей казною, а зат$мъ 
благодаря предстоявшей замфн$ дорого стоившихъ управле- 
нй. каждою отд$льною линею однимъ центральнымъ прави- 
тельственнымъ органомъ, и сравнительно ограниченнымъ коли- 
чествомъ м$стныхъ управлений, въ вЪдЪн!е которыхъ, наряду съ 
проектированными къ постройк$ казенными желЪзнодорож- 
ными путями (см. слЪд. главу), имли поступать и выкунпае- 
мыя Правительствомъ дороги. Рашональною постановкою 
дБла зав$дыван!я рельсовыми сообщенями и при помощи 
естественнаго расширевшя торговыхъ оборотовъ, обусловли- 
ваемаго развитемъ производительныхъ силъ страны, Прави- 
тельство надфялось положить конецъь постояннымъ дефици- 
тамъ, обнаруживавшимся до того времени въ балансахъ почти 
всЪхъ русскихъ жел$знодорожныхъ обществъ. КромЪ упомя- 
нутыхъ чисто Ффискальныхь выгодъ, переходъ ряда желЪз- 
ныхъ дорогъ въ распоряжене Государства представлялся же- 
лательнымъ еще и потому, что посредствомъ такой операши 
въ зав$дыванйи казны ‘съ течешемъ времени должна была 
сосредоточиться ифлая сЪть рельсовыхъ сообщенйй, распоря- 
жаться которыми Правительство могло вполнЪ сообразно съ 
обще-государственными интересами — торговыми, администра- 
тивными и военными, далеко не всегда принимавшимися въ 
должное вниман!е заправителями желфзнодорожныхъ компаний. 

ПримЪнен!е къ частнымъ желЪзнымъ дорогамъ проекти- 
рованной мБры было предусмотр$но уставами всЪхъ нашихъ 
желЪзнодорожныхъ обществъ, кромЪ двухъ (Царскосельской 
и Риго-Динабургской дорогъ) *). Обыкновенно въ уставахъ 


*) Постройка первой изъ нихъ, какъ извЪетно, была предпринята съ цлью 
испытать, насколько наши климатическ1я услов1я допускаютъ примфнеше въ Росат 
новаго для того времени средства сообщен1я, причемъ, для поощрен1я строителей, и 
имъ, и учрежденному ими обществу были дарованы совершенно исключительныя 
льготы; что же касается Риго-Динабургской дороги, то отсутетые въ уставЪ ея поста- 
новлея о прав$ казны выкупить линю ранзе окончашя срока концесейи можно 
объяснить только тмъ, что уставъ этотъ былъ однимъ изъ первыхъ по времени дото- 
воровь Правительства съ желфзнодорожною компашею, когда взаимныя отношенйя, 
долэкенствовавиия существовать между казною и обществами, еще не опредВлились 
окончательно. 

* 
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оговаривалось, что по прошестви извфстнаго срока (по боль- 
птей части 20-ти-лфтняго) *) со времени открыт1я движения 
по данной дорог, Правительство, съ соблюденемъ извЪст- 
ныхъ, обозначенныхь въ томъ же уставЪ, условй, можетъ 
выкупить такую дорогу въ свое владфые. Большая часть 
лин, изъ которыхъ состояла наша рельсовая сЪть къ началу 
парствовав!я ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш, была отстроена въ 
концф шестидесятыхъ И въ теченйе семидесятыхъ годовъ; сл$- 
довательно, предусмотр$нные соотв$тствующими уставами 
сроки, съ которыхъ казна получила право на выкупъ боль- 
шинства нашихъ рельсовыхь сообщеюй, наступали не ранЪе 
конца восьмидесятыхъ годовъ. Между тБмъ, уже къ 1881 г. 
дла нфкоторыхъ компа оказались въ почти безнадежномъ 
состоянии, такъ что оставлене ихъ въ рукахъ обществъ было 
бы равносильно добровольному принятю на себя Правитель- 
ствомъ изъ года въ годъ возраставшихъ денежныхъ тяго- 
стей, безъ всякаго, притомъ, расчета на возможность улучше- 
ня въ будущемъ эксплоатаплонныхъ условй такого рода 
линй, въ виду вполн$ безучастнаго отношеня къ своимъ 
обязанностямъ заправителей компан. Оставалось одно: попы- 
таться достигнуть добровольнаго соглашения съ обществами, 
дфла которыхъ представлялись наиболЁе разстроенными, и 
склонить ихъ къ уступкБ эксплоатируемыхъ ими дорогъ 
казн5 до наступлешя времени, съ котораго казна могла бы 
произвести выкупъ каждой изъ такихъ лин по принадле- 
жагему ей согласно уставу каждаго общества праву. На этой 
мысли и остановилось наше Правительство и первые случаи 
выкупа въ казну желБзнодорожныхъ путей имфли мЪсто 
ране предусмотрЪннаго уставами срока. 

'ТБмъ временемъ для другихъ дорогъ уже стали прибли- 
жаться сроки выкупа ихъ по уставнымъ условямъ; Прави- 
тельство, для котораго болышинство и такихъ дорогъ соста- 
вляло въ финансовомъ отношеви тяжелое бремя, пришло 
къ убБжденю, что нфтъ основанйй откладывать осуществле- 
ве своего права на пробрЪтенше ихъ въ казну и рЬшило не 
оставлять ихъ доле въ зав$дыван!йи частныхъ липъ. 


*) Изъ этого правила существовали единичныя исключен!я; такъ напр. для 
выкупа дороги Динабурго-Витебекой быль назначенъ 40-лЬть!й, Орловеко-Витебекой— 
35-ти-лЪ тей, а Донецкой—15-ти-лЪть!й срокъ. 
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Такимъ образомъ, въ продолжене всего царствования 
ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш шла дЪятельная работа прави- 
тельственныхъ органовъ по приему частныхъ рельсовыхъ путей 
въ вЪдЪые казны. Въ зависимости отъ тфхь условй, кото- 
рыми былъ обставленъ въ каждомъ отдфльномъ случаЪ пере- 
ходъ частной ливи въ вфдфше Правительства, всЪ дЪла о 
выкуп$ желЪзныхъ дорогъ казною можно разд$лить на двъ 
группы: къ первой относятся случаи выкупа желзнодорож- 
ныхъ ливй по добровольному соглашеншю съ эксплоатиро- 
вавшими ихъ компаюями, до наступлешя сроковъ, предусмо- 
тр$нныхъ для этого въ уставахъ компаний; вторая состоить 
изъ дБль о пробр$5теви въ казенное управлене такихъ рель- 
совыхъ путей, на выкупъ которыхъ казна, согласно устав- 
нымъ правиламъ, уже получила право. 

Въ послБдующемъ изложеви каждая изъ этихъ группъ 
будетъ разсмотр$на отдФльно. 


Т. 


Выкупь въ казну частныхъ экелЪзнодорожныхъ лин до наступлен1я сроковъ, преду- 
смотр$нныхь для производетва этой операщи уставами желЪзнодорожныхь обществъ. 


Рядъ выкуповъ въ казну частныхь желфзныхъ дорогъ— 
операши, составлявшихъ одну изъ наиболЪфе характерныхъ 
особенностей жел$знодорожной политики ИмпеРАТОРА Але- 
КСАНДРА Шр— начался съ обращевя въ собственность Прави- 
тельства Харьково-Николаевской желЪзной дороги. Вопросъ о 
прюбрЪтени ея въ казну былъ возбужденъ еще въ посл$д- 
не м5сяцы предшествовавшаго парствовавя (см. т. П, гл. У 
настоящаго очерка). 

О неудовлетворительныхъь финансовыхъ результатахъ ея 
эксплоатами уже не разъ упоминалось въ предшествовав- 
шемъ изложени; хотя за послБдее года царствовавя Импе- 
РАТОРА АЛЕКСАНДРА П валовой доходъ дороги и возвысился 
съ 3.097.149 р. (въ 1876 г.) до 6.555.744 р. (въ 1879 г.), 
т. е. увеличился болЪе, ч$мъ вдвое, тфмъ не менфе расходы 
эксплоаташи ежегодно поглощали большую часть его, и долги 
общества Правительству не только не погашались, но по- 
стоянно увеличивались; акшонеры же ни разу за все суще- 


ствоваше дороги не получили дивиденда (правительствен- 


Харьково-Нико: 
лаввская. дорога. 
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ною  гарантею акши Харьково - Николаевской дороги не 
пользовались) *). ‘Такое печальное состоян!е хозяйства Харь- 
ково-Николаевской дороги до нЪкоторой степени объясня- 
лось экономическими услоыями работы лини: хлЪбъ и уголь, 
главнЪйпие грузы, перевозимые по дорог, сл$довали по ней 
только въ одномъ направлении —отъ Харькова къ Николаеву; 
обратные же грузы эта ливя имЪла въ крайне незначитель- 
номъ количествЪ, что обусловливало весьма ощутительные 
эксплоатацонные убытки. НЪть однако сомнфния, что значи- 
тельная доля вины въ бездоходности дороги падала на пра- 
влене, не обнаруживавшее достаточной энерми и еще 
менБе хозяйственности въ ведеши дфлъ компаши. Прави- 
тельство сначала проектировало обширныя работы по увели- 
ченю провозоспособности линш, въ. надеждЪ этимъ путемъ 
увеличить ея доходность, но зат$мъ, когда въ концЪ 1880 г. 
была рЪшена въ принцип$ постройка Криворогской лини 
(продолжене Донецкой дороги на западъ до соединеня съ 
Харьково-Николаевскою). то предположенныя работы были 
признаны хотя и необходимыми, но въ объемЪ, значительно 
сокращенномъ противъ того, который былъ установленъ 
ранЪфе **). Однако же, для акшонеровъ дороги, всякое усиле- 
не провозоспособности посл$дней, какъ бы оно ни было 
желательно съ точки зрфшя общихъ интересовъ отечествен- 
ной торговли, представлялось несомн$нно невыгоднымъ, такъ 
какъ влекло за собою увеличене облигашюоннаго капитала 
компаши и связанное съ такимъ увеличенемъ возрастание 
цифры ежегодныхьъ обязательныхь платежей общества по 
взносу пропентовъ и погашеня по облигащямъ; при подоб- 
номъ же оборот дла возможность отчислешя какой либо 
доли чистаго дохода въ дивидендъь акшюнерамъ отдалялась 
на неопредБленное время ***). Поэтому акшонеры, не возра- 


*) См. докладъ Коммис!и Граха Баранова, Часть Т, таблица № 34. Изъ этой таб- 
лицы видно, что расходы эксплоатащи составляли: съ 1876 г.—73°%, въ 1877 г.—76%, 
въ 1878 г. опять 78%, а въ 1879 г. даже 91% суммы валоваго сборя. 

**) Комитеть Министровъ, при разсмотрфнш дфла, считалъ, что Криворогская 
дорога откроеть новый кратчайпий путь для движен1я Донецкаго каменнаго’ угля въ 
ралонъ Фастовской и Юго-Западныхъ дорогь и что при такомъ полозжкен!и дЪла въ 
значительной степени устраняются причины, требовавпия усилен1я провозоспособности 
Харьково-Николаевекой дороги (ем. т. П гл. УТ настоящахго очерка). 

***) По общему правилу, изъ чистаго дохода прежде всего отчислялась сумма на 
уплату процентовъ и погашеня по облигащямъ. 
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жая противъ намфревя Правительства потребовать производ- 
ства дополнительныхъ  работь на Харьково-Николаевской 
лини, просили, въ возмфщене за изъявляемое ими согласие 
на мЪру, не обЪщающую имъ лично никакихъ выгодъ, 
выдать имъ изъ Государственнаго Казначейства ссуду подъ 
залогь принадлежащихь имъ акшй. Министръ Финансовъ 
(Абаза), отдавая себЪ ясный отчегъь въ безнадежномъ поло- 
жени акшонеровъ, не счелъ, тфмъ не менЪе, возможнымъ 
обременять казну новымъ денежнымъ пожертвоватемъ въ поль- 
зу общества, и безъ того уже состоявшаго должникомъ Прави- 
тельства на очень крупную сумму *), и предложилъ обществу 
войти въ добровольную сдфлку съ казною относительно 
уступки Правительству вс5хъ еще нахолящихся въ обращен 
акшй Харьково-Николаевской дороги. Иными словами, Абаза 
проектировалъь досрочный выкупъ въ казну Харьково-Нико- 
лаевской лини. При разработкБ услоый такого выкупа, 
Министръ Финансовъ пресл$доваль двоякую цфль: онъ 
желаль—во первыхъ—пойти на встрфчу небезосновательному, 
по его мнЪфнйо, ходатайству акшонеровъ о предоставлетши имъ 
хотя бы н$Ъкоторой компенсаши за согласме на досрочную 
уступку своихь акшй Правительству, а во вторыхъ—завер- 
шить предположенную финансовую операшлю безъ единовре- 
менныхъ денежныхь пожертвований со стороны казны. Своей 
пфли Министру Финансовъ удалось достигнуть съ помощью 
слБдующей комбинаши: онъ проектировалъ произвести уплату 
акшонерамъ Харьково-Николаевской дороги за передаваемыя 
ими казнЪ акши (на сумму 2.158.000 р. кред. нар.) не налич- 
ными деньгами, а принадлежавшими казнф акшями общества 
Юго-Западныхь дорогь на равную наринцательную сумму **). 
Такимъ образомъ Харьково-Николаевская дорога должна была 
перейти въ казну безъ всякой затраты на такой переходъ 
наличныхъ средствъ Государства и съ пожертвованемъ лишь 
незначительнаго числа находившихся въ распоряжени Прави- 


*) Задолженность общества Государственному Казначейству (по гарант!и облига- 
ций) къ 1 Января 1881 г. составляла 3.816.561 р. кред. и 6.718.965 р. мет. (ем. Приложение 
къ отчету Государственнаго Контролера по исполненно государственной росписи за1880 г. 
стр. 113 и 115). КромЪ того по правительственнымъ ссудамъ, авансамь и т. п. за обще- 
ствомъ числилось еще 1.315.442 р. кред. (ем. Статиетическй Сборникъ Министерства 
Путей Сообщевня, выпускъ УТ, таблица, 1). 

`*®*) См. предетавлее Министра Финансовь въ Комитеть Министровъ отъ 
4 Марта 188] г. за № 2453. 
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тельства бумагь другой желфзнодорожной компавши *), 
акцюнеры же получали при такихъ условяхъ, въ зам$нъ при- 
надлежавшихь имъ негарантированныхъ акшй, бумаги, кото- 
рымъ на основаи Высочайше утвержденнаго 9 Поня 1878 г. 
устава общества Юго-Западныхъ дорогъ была присвоена пра- 
вительственная гарантя 5% интереса и '1/% погашеня. 

На сомн5в!е, выраженное въ сред$ Комитета Министровъ 
относительно того, не доставитъ ли такой обмБнъ слишкомъ 
болышихъ выгодъ акшонерамъ въ ущербъ интересамъ казны, 
Министръ Финансовъ отвфчалъ, что если акшонеры Харьково- 
Николаевской дороги и будутъ, дЪйствительно, имЪть н$ко- 
торыя выгоды, вполнЪ, впрочемъ, оправдываемыя ихъ преж- 
ними убытками, то незначительное на этотъ предметъ денеж- 
ное пожертвование со стороны казны покроется т$ми сбереже- 
юями, которыя будутъ достигнуты значительнымъ сокраще- 
немъ количества работъ по усилемю провозоспособности 
выкупаемой дороги (см. выше), и кромф того дальнфйшими 
сбережетями въ расходахъь по эксплоатащи, которыя несом- 
нфнно будутъ достигнуты посл перехода дороги въ казен- 
ное управлене **). Въ виду такого заключения, даннаго 
Министромъ Финансовъ, Комитетъ изъявилъ соглас!е на при- 
ведене въ исполнене предположевй ЛЪйствительнаго Тай- 
наго Совфтника Абазы. 27 Марта т188т г. положевше Комитета 
удостоилось одобревшя ГосудАРЯ и вслБдъ за тБмъ Харьково- 
Николаевская дорога съ т Октября того же года: была принята 
въ вБдБые казны. 

За прекрашенемъ существования общества названной ло- 
роги долги его Правительству пришлось по необходимости 
сложить со счетовъ, за неим5емъ въ распоряжеви компан 
источниковъ для ихъ оплаты, частные же долги общества, 
оказавицеся, впрочемъ, сравнительно незначительными (около 
500.000 р.), Правительство, къ которому перешло все движимое 
и недвижимое имущество упраздненной компани, приняло на 
свою отвЪтственность. Такъ какъ всЪ желфзнодорожныя 
лини, выкупленныя въ казну за время царствовашя ИмпверА- 
ТОРА АЛЕКСАНДРА Ш состояли, подобно Харьково-Николаев- 
ской дорог, должниками Правительства на боле или менЪе 


*) Правительство владъло акшями общества Юго-Западныхь дорогъ на сумму 
28.419.500 р. кред. наф. (см. докладъ Коммис!и Гр. Баранова, часть 1, таблицы 37—40). 


**) См. Журн. Комитета Министровъ 17 Марта, 1881 года. 
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крупныя суммы, уплатить которыя не представлялось возмож- 
ности за недостаткомъ у компан денежныхъ средствъ, то 
списане со счетовъ подобныхъ долговъ обратилось впослЪд- 
стыи въ обычный премъ при всфхъ послБдующихъ случаяхъ 
перехода частныхъ ливйЙ въ зав5 дываше казны, о чемъ будетъ 
подробнЪе говорено въ концЪ настоящей главы. 

Первый опытъ выкупа въ казну частной желфзнодорож- 
ной лиши обошелся, такимъ образомъ, безъ всякихъ ослож- 
нений и завершился сравнительно быстро, а расчетъ съ акцюне- 
рами былъ произведенъ безъ какихъ либо затрудненй и къ 
явной выгодЪ акшонеровъ *). При дальнфйшихъ переходахъ 
въ казну частныхъ желфзнодорожныхъ ливйй самая процедура 
расчетовъ съ обществами значительно усложнилась, благодаря 
запутанности, въ болыпинствЪ случаевъ, финансовыхъ отно- 
шенш компашй къ Правительству; уже при второмъ случаЪ 
према въ вБдфн!е казны частной желфзной дороги— Гамбово- 
Саратовской — пришлось преодолБть не мало  затрудненй 
прежде, чБмъ довести дБло до конца. 


Какъ извЪстно (см. т. 1, гл. У настоящаго очерка), гаран- 


Тамбово - Сара- 


тно акшй Тамбово-Саратовской дороги, при учреждения обще- Товвная дорога. 


ства этой дороги (въ 1868 г.), приняли на себя: земства 
Саратовское (губернское) и Кирсановское (уЪздное), совмЪстно 
съ Саратовскимъ городскимъ обществомъ. Весьма скоро послЪ 
возникновешя названной желЪфзнодорожной компани стало, 
однако, яснымъ, что ни земству, ни городу не подъь силу при- 
нятыя ими на себя обязательства; само же общество, всл$д- 
стве незначительности своего чистаго дохода, обусловленнаго 
безм$рно крупными расходами по эксплоаташи, не располагало 
достаточными средствами для взноса даже срочныхъ платежей 
по оставленнымъ за собою Правительствомъ облигашямъ. 
Правительству, въ видахъ поддержания кредита нашихъ желз- 
ныхъ дорогъ, не оставалось ничего другаго, какъ вносить 


*) ЗдЪеь будетъ не лишнимъ остановиться на одной особенности этого расчета: 
акщи Харьково-Николаевской дороги были обмБнены на однородныя бумаги, т. е. на 
акщи же; случай этотъ представляется единственнымъ въ своемъ родЪ: при веъхъ позд- 
нфйшихъ выкупахъ въ замнъ акщи выдавались правительственныя облигащи. Впро- 
чемъ, разницу между т5мъ и другимъ сепособомъ расчета, сл$дуетъ признать чието Фор- 
мальной, такъ какъ акщи, гарантированныя Правительствомъ, для держателей ихъ 
практически ничЪмъ не отличаются (въ смысл обезпеченности полученя по нимъ 
опред$леннаго дохода) отъ правительственныхъ облигаций. 
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почти ежегодно, за счетъ ‘учрежден, гарантировавшихъ акши 
Тамбово-Саратовской дороги, ТБ суммы, которыя они были 
не въ состояи выплачивать, и записывать долгомь за обще- 
ствомъ упомянутой дороги недовнесенныя имъ суммы по уплатЪ 
процентовь и погашеня по облигашямъ. Такое положеше 
вещей продолжалось вплоть до 188т г., но когда, со всту- 
пленемъ на престоль ИмпеРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш, устано- 
вился новый взглядъ на роль Государства въ желЪзнодорож- 
номъ дЪфлЪ, Правительство признало необходимымъ войти въ 
соглашене съ обществомъ  Тамбово-Саратовской дороги о 
досрочномъ выкуп этой линш въ казну *), посредствомъ 
пробр$тевя Правительствомъ всфхъ находящихся въ обраше- 
ни акщш компани. Общество приняло предложенныя Прави- 
тельствомъ услоыя, заключавиияся въ замфнЪ невышедитихъ 
еше въ тиражъь къ т Января 18682 г. акшй (на сумму 
7.494.500 р. мет.) новыми 4% правительственными ‘’облига- 
шями на равную нарипательную сумму, съ признашемъ диви- 
дендныхъ свидфтельствъ, выданныхь вмфсто погашенныхъ 
акщй, уничтоженными. Вслфдъ за т$мъ указанныя облигаши 
были выпущены и на основанши Высочлйше утвержденнаго 
т5 Октября 1882 г. положешя Комитета Министровъ Тамбо- 
во-Саратовская дорога съ т Января 1883 г. была принята въ 
казну, причемъ поступила въ зав$дываше учрежденнаго въ 
началЪ 1881 г. Временнаго Управлевя казенныхъ желфзныхъ 
дорогъ (см. слБдующую главу). 

Расчеты собственно съ обществомъ на этомъ закончились, 
но Правительству предстояло еще урегулировать дальнфйния 
отношения свои къ учреждешямъ, принявшимъ на себя гарантию 
по акшямъ прекратившей существовае компани и, кромЪ 
того, въ силу перехода на казну не только всфхъ правъ, но 


*) Къ1 Января 1882 г. за гарантировавшими акц!и общества учреждешями чиели- 
лись елБдуюция недоимки по оплатЪ купоновъ отъ указанныхъ акшй: за Саратовекимъ 
губернскимъ земствомъ — 2. 272.482 р., за Кирсановскимъ уЪзднымъ земетвомъ— 
767.818 р., и за Саратовекимъ городскимъ обществомъ—1.144..17] р., итого 4.184.491 р. 
(кред.). (См. предетавлее Министра Финансовь въ Комитеть Миниестровъ отъь 
24 Декабря 1883 г. за № 14817). За обществомъ ке Тамбово-Саратовской дороги числи- 
лось къ тому же сроку недоимокъ по взносу Ж и погашешя по оставленнымъ за Пра- 
вительствомъ облигашямъ компани 13.857.772 р. мет. (ем. приложене къ отчету Госу- 
дарственнаго Контроля по исполнен!ю государетвенной росписи за 188] г. стр. 113). 

КромЪ того, согласно даннымъ Статистическаго Сборника Министерства Путей 
Сообщеюя (выпускъ восьмой, таблица первая) къ 1 Января 1881 г., общество состояло 
еще въ долгу передъ Правительствомъ на сумму 442.761 р. мет. и 3.160.518 р. кред. по 
выданнымъ ему разновременно займамъ, ссудамъ, авансамъ и т. п. 


и 


и всБхь обязательствъ ‘бывшаго общества, расчитаться съ 
частными кредиторами выкупленной дороги. Переговоры съ 
Саратовскимь и Кирсановскимъ земствами скоро привели къ 
удовлетворительнымъ результатамъ: оба земства согласились, 
въ замфнь прежде лежавшей на нихъ отвЪтственности за 
доходъ по акшямъ Тамбово-Саратовской дороги, выплачивать 
Правительству до 1956 г. (срока; до котораго упраздненной 
компаши была выдана концесая) ежегодную ренту. Условя 
уплаты такой ренты заключали въ себЪ крупныя льготы 
земствамъ: прежде всего самый размф$ръ ренты былъ менЪе 
пред$льной суммы, которую земства ранЪфе были обязаны упла- 
чивать по гарантти акшй; кром$ того, съ земствъ была сложена 
недоимка, числившаяся за ними по взносамъ платежей въ счетъ 
гаран\и—съ (Саратовскаго губернскаго земства сполна, а съ 
Кирсановскаго въ извфстной долЪ ея *). Подобнаго же рода 
льгота была предложена и Саратовскому городскому обществу, 
но послЪднее проявило упорную несговорчивость и два раза 
доводило свои разногламя съ Правительствомъ до разсмотрЪея 
ихъ Сенатомъ. Городское общество стояло на той точкЪ 
зр$н1я, что Правительство, устранивъ частную компан отъ 
завБдывавя 'Тамбово-Саратовскою дорогою и принявъ линйо 
въ свое непосредственное распоряжен1е, тЪмъ самымъ отмнило 
дЬйствовавиий ранфе уставъ дороги, чфмъ и освободило горол- 
ское общество отъ прежнихъ, основанныхъ именно на этомъ 
устав$, обязательныхъ отношевй къ предпраятю упомянутой 
дороги. На этомъ основани общество отклонило предложетше 
Правительства замфнить взносы по гарант акшй опредЪлен- 
ною ежегодною рентою казнЪ. Сенатъ разъяснилъь однако 
(указами Министру Финансовъ отъ 12 Января и 3 Февраля 
1883 г.), что на основанйи точнаго смысла Высочайше утвер- 
жденнаго 28 Декабря 188т г. положеная Комитета Министровъ, 
которымъ впервые были установлены основныя усломя пере- 


*) Максимальный взносъ по гаранти акши Тамбово-Саратовской дороги былъ 
установленъ: для Саратовскаго Земетва въ сумм 260.000 р. мет., а для Кирсановекаго— 
въ 50.000 р. мет. въ годъ; размфръ же ренты Правительству опредфлился: для перваго 
изъ нихь въ 176.900 р. кред., а для втораго —въ 84.000 р. кред. Недоимки были сложены: 
съ Саратовекаго земства въ сумм 3.272.432 р., а съ Кирсановскаго—въ той чаети ея, 
которая, пропорцонально обязательствамъ двухъ земетвъ, соотвЪтетвовала размЪру 
недоимки, слозкенной съ Саратовскаго губернекаго земства—по расчету Министеретва, 
Финансовъ—-437.006 р. (см. упомянутое уже предетавлен!е Министра Финансовъ въ Ком- 
Мин. отъ 24. Декабря 1883. г.). 
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хола въ казну 'Тамбово-Саратовской дороги, казна имЪ$ла без- 
спорное право зам$нить собою общество названной дороги 
безъ нарушения отношений къ гарантирующимъ учрежденямъ. 
Поэтому, если городъ Саратовъ не признаетъь возможнымъ 
принять предложенную ему Министромъ Финансовъ сд$лку, 
то онъ долженъ оставаться по отношению къ Правительству 
въ т5хъ же самыхъ усломяхь по взносу гарантированныхъ 
суммъ, въ какихь онъ по уставу Тамбово-Саратовской дороги 
находился къ обществу посл$дней *). 

Въ виду такого р5шевая Сената (Саратовское городское 
общество оказалось принужденнымъ производить взносы по 
гарантии доходности Тамбово-Саратовской дороги въ той части 
ихь, которая прежде выпадала на долю города Саратова 
(75.000 р. мет. въ годъ). Но въ виду неоднократно засвидЪтель- 
ствованнаго Министромъ Внутреннихь ДЪлъ затруднительнаго 
Финансоваго положеня г. Саратова, тогдашейй Министръ Фи- 
нансовъ Н. Х. Бунге призналъ возможнымъ замфнить этот 
взносъ, какъ то было сдфлано для поименованныхь выше 
земствъ, ежегодною рентою Правительству въ размЪфрЪ всего 
91.000 р. кред. и, кром$ того, сложить съ города часть нако- 
пившейся на немъ по причитавшимся съ него за прежнее 
года суммамъ недоимки (всего предположено къ сложенио 
655.509 р.). Для дальнфйшаго же облегчевя городу обязан- 
ности по уплатЪ проектированной ренты, Министръ Финансовъ, 
по соглашевю съ Министромъ Внутреннихъь ДЛФлъ, предпола- 
галъ освободить городское управлете на пять лЪтъь отъ взноса 
н$которой части суммы, причитавшейся съ него на содержание 
городской полиши. Такой планъ быль одобренъ 'ВысочадйшеЕ 
утвержденнымъ 17 Февраля 1884 г. положевемъ Комитета 
Министровъ и на этой почвЪ состоялось соглашение съ Сара- 
товскимъ городскимъ обществомъ **). 


*) Въ упомянутомъ положеши Комитета Министровъ было опредЪлительно огово- ` 
рено, что Миниетръ Финансовъ уполномочивается войти въ соглашеше съ обществомъ 
Тамбово-Саратовской дороги и съ учреждевшями, гарантирующими доходъ по его 
акцямъ. Случай недостижкен!я такого соглашевя равнымъ образомъ былъ предусмо- 
трЪнъ и послЪдетвыя такого оборота дла опредЪлены въ томъ же емыселЪ, какъ ихъ 
поздн$е установилъ Сенатъ. 

**) Согласно Выс. утв. 30 Мая 1886 г. положеншю Комитета Министровъ, рента, 
которую обязалось выплачивать Кирсановское земство, была присоединена къ позе- 
мельному налогу, взимаемому съ землевладфльцевь этого уфзда; затЪмъ въ начал 
1892 г., при передачЪ Тамбово-Саратовской лин!и въ арендное пользоваше вновь образо- 
вавшемуся къ тому времени обществу Рязанеко-Уральской дороги, учрежденИя, гаранти- 
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ТЪмь же положенемь Комитета Министровъ было 
постановлено произвести окончательную ликвидацио частныхь 
долговь бывшаго общества 'Тамбово-Саратовской дороги, 
выяснившихся къ тому времени въ сумм$ около т.775.000 р.; 
дЪло это было поручено Временному Управленйю казенныхъ 
желЪзныхь дорогъ, какъ учрежденш, принявшему въ свое 
завфдыване выкупленную линю. Потребныя для этой или 
суммы Министру Путей Сообщеня предоставлено было испра- 
шивать черезъ Государственный СовЪтъ. 


Итакъ, уже за два первые года парствованя ИмпЕРАТОРА  ОббуждеНе въ 
Алекслндрл Ш были выкуплены двф значительныя частныя Комитеть Мини- 
ливи, общимъ протяжевемъ въ 1,186 верстъ. ЗатЬмь насту- И И0ВЪ дальньйшей 
пиль небольшой промежутокъ времени (1883 и 1884 г. г.), въ ПИТ т 
течение котораго въ казенное зав$дыван1е не перешло отъ а не. 
частныхъ компайй ни одной дороги, за недоведешемъ до цыиь нетьзноо- 
конца начатыхъь по этому предмету съ н$фкоторыми обще- пннымь пбще- 
ствами переговоровъ. Этимъ промежуткомъ времени Н. Х. Бунге ствамь, 
воспользовался, чтобы поднять вопросъ о томъ, насколько 
цЪлесообразнымъ представляется дальнфйшее сл$доване поли- 
тикЪ, усвоенной Правительствомъ съ 188т г. по отношено къ 
частнымъ дорогамъ, оставлеве которыхъ въ рукахъ желЪзнодо- 
рожныхъ компанй грозило все возраставшимъ денежнымъ 
ущербомъ казнЪ. Лично Министръ былъ склоненъ сочувственно 
относиться къ такой политикЪ, основываясь главнымъ образомъ 
на примЪрЪ Германии, гдЪ принятая государствомъ система выкупа 
желЪзныхъ дорогь въ казну дала блестяпие результаты, въ 
особенности въ Пруссш. По свфдЪвямъ, сообщеннымъ Мини- 
стромъ Финансовъ, германская желЪфзныя дороги, эксплоатиро- 
вавипяся казною, дали въ 1882 г. чистой выручки (за покрыт1емъ 
всЪхъ эксплоаташонныхъ расходовъ и за отчисленемъ, затЪмъ, 
изъ чистаго дохода платежей по облигашямъ) около 12 мил. 
марокъ; по смЪтЪ же на 1884 г. на казенныхъ н$мецкихъ доро- 
гахъ, составлявшихъ къ тому времени 85% всей германской 
рельсовой сЪти, чистый доходъ, за уплатою расходовъ эксплоа- 


ровавийя доходность Тамбово-Саратовской дороги, были окончательно освобождены 
отъ взноса, ренты; вновь же учрежденное общество обязалось вносить въ казну извЪет- 
ную сумму въ возмЪщеше расходовъ по уплат$ процентовъ и погашеня ‘на облигащи 
упомянутой лин (ем. слЪд. главу). 
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таши и по отчислени 9'/ мил. марокъ на непредвидЪБнные 
чрезвычайные расходы, ожидался въ размфрЪ свыше тоо мил. 
марокъ (около 23% всего валоваго дохода). Приведенныя пифры 
заставляли Министра Финансовъ думать, что и у насъ, по 
примЪру Германи, операшя выкупа желфзныхъ дорогъ могла 
бы дать хоропие финансовые результаты и тфмъ хотя бы 
отчасти возм$стить казн$ ея прежея жертвы на жел$зно- 
дорожное дЪфло. ТБмъ не менфе, соблюдая осторожность’ въ 
выводахъ, составлявшую одну изъ характеристическихъ чертъ 
всей его дБятельности — какъ государственной, такъ и 
научной—Н. Х. Бунге оговаривался, что. опытъ эксплоа- 
таши распоряженемъ казны собственно русскихъ желЪзныхъ 
дорогъ, по его мн$ню, представляется еще слишкомъ кратко- 
временнымъ, чтобы на основании его выводить какое либо 
общее заключене о дЪйствительныхь фискальныхъ выгодахъ 
такого способа зав$дыванля наптими рельсовыми сообщенями *). 
Въ виду этихъь соображева Министръ Финансовъ желалъ, 
прежде чБмъ окончательно вступить на тотъ путь, который 
былъ намфченъ, съ ВысочадйшлАго соизволевя, его предше- 
ственникомъ, еще разъ заручиться одобренемъ такой политики 
со стороны ГосудАРЯ, по докладу высшаго въ Имперли совЪ- 
щательнаго учреждевя по желБзнодорожнымъ дЪламъ. 

Въ КомитетБ Министровъ взглядъ Бунге нашелъ едино- 
длушную поддержку, особенно въ виду приведенныхъ Мини- 
стромъь Путей Сообщешя цифровыхъ данныхъ, касавшихся 
результатовъ эксплоаташи двухъ выкупленныхь къ тому вре- 
мени желБзнодорожныхъь лишй: Харьково-Николаевской и 
'Тамбово-Саратовской. По расчету Ген. Ад. Посьета, за 1883 г.— 
первый годъ, когда на упомянутыхъ линяхъ былъ примненъ 
обпий порядокъ эксплоаташи желфзныхъ дорогъ казною **), 
чистый доходъ Харьково-Николаевской дороги равнялся 
903.000 р., тогда какъ за два предшествовавиие гола въ сово- 
купности онъ не превышалъ 656.000 р.; на Тамбово-Саратов- 
ской же дорогЪ, дававшей въ 1881 и 1882 г. г. дефициты по 
эксплоаташи, за 1883 г. получилось хотя и незначительное, но 


*) См. предст. М. Ф. въ Ком. Мин. отъ 13 Января 1884 г. за, № 417. 

**) Харьково-Николаевская дорога, хотя и перешла въ казну на основания Выс. 
повелвн!я 27 Марта, 1881 г. (ем. вьипе), однако, по. свидЪтельству Министра, Путей Сооб- 
щетшя, эксплоатировалась Правительствомъ въ 1881 и 1882 гг. на прежнихъ началахь 
акщонернаго общества; Тамбово-Саратовская же лишя была, принята въ казенное завЪ- 
дываше только съ 1 Января 1883 г. 


а 


все же н$которое превышение валоваго сбора надъ эксплоа- 
тапонными расходами. Переходя зат$мъ къ вопросу о срав- 
нительномъ размЪрЪ затрать на эксплоаташю казенной рель- 
совой сЪти (составлявшей тогда, вм$ст$ со вновь сооруженными 
правительственными дорогами, 2,839 верстъ) и наиболЪе под- 
ходящихъ къ ней по протяженю линй, принадлежавшихъ 
частнымъ обществамъ, Министръ Путей Сообщеюя дЪлалъ 
выводъ, что содержаве Временнаго Управления казенныхъ 
жел$зныхъ дорогъь обходится—если брать общий расходъ на 
версту эксплоатируемыхъ путей— дешевле правленшй Главнаго 
Общества и обществъ желЪзныхъ дорогъ: Московско-Брестской 
и Либаво-Роменской— почти вдвое, а общества Юго-Западныхъ 
дорогъ—на 21% *). | 

Считая достигнутые ‘результаты весьма благоприятными, 
Комитетъ, тБмъ не менфе, согласно съ заключенмемъ 'Гайнаго 
Сов$тника Бунге, не счель возможнымъ на основаи ихъ 
высказаться окончательно въ пользу безусловной выгодности 
казеннаго зав$лываюя желЪфзными дорогами и ограничился 
постановленемъ, что впредь не слБдовало бы отклонять при- 
обр$тения въ казну такихъ частныхъ желфзнодорожныхъ линйй, 
переходъ которыхъ въ руки Правительства можеть состояться 
на услошяхъ, не обременительныхъ для Государства **). Это 
заключене 23 Марта 1884 г. получило санкцию 'ВысочаАЙшШЕЙ 
власти и дало новый толчекъ дЪятельности Правительства по 
упорядочению финансоваго состояшя нашего желфзнодорожнаго 
хозяйства. 


Въ 1885 г. перешли въ казну, по добровольному соглатше- Дороги Муром- 
нио съ Правительствомъ, двЪ сравнительно незначительныя по вная и Путилов 
протяженио жел$знолорожныя линш: Муромская (тоб верстъ) вная. 

и Лутиловская (32 версты). Относительно первой изъ нихъ Пра- 
вительство не было связано никакими обязательствами по 
гарантти ея капитала, и лия была въ свое время разрЪшена 
къ постройк$ исключительно на страхь и рискъ концессюоне- 
ровъ (см. т. Ц гл. [У настоящаго очерка); тЬмъ не менфе, въ 


*) См. записку Министра Путей Сообщеюя по поводу представлешя Министра 
Финансовъ въ Ком. Мин. о направлен Финансовой стороны желфзнодорожнаго дЪла 
на будущее время (Приложевя къ журн. Ком. Мин. за Марть м$5еяцъ 1884 г.). 

**) См. журн. Ком. Мин. 13 Марта 1884 г. 
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виду испытанныхъ предпринимателями затруднен] въ собра- 
ни необходимыхъ капиталовъ, Государственный Банкъ, съ 
Высочайшаго разр5шения, неоднократно выдавалъ обществу, 
содержавшему дорогу, ссуды подъ залогъ его бумагъ. Правитель- 
ство намфревалось со временемъ передать Муромскую дорогу 
въ экснлоатаци Главнаго Общества, къ Нижегородской ли- 
ни котораго дорога примыкала; усломя подобной передачи 
были проектированы въ тБхъ видахъ, чтобы. посл$дстнемъ 
перехода дороги въ завфлыван!е крупной компани явился 
окончательный расчетъ съ казной по долгамъ общества Му- 
ромской дороги. Однако, переговоры съ Главнымъ Обще- 
ствомъ, начатые Министерствомъ Путей Сообщенйя, не при- 
вели къ желаемымъ результатамъ вслЪфлстые отказа Главнаго 
Общества пойти на предложенную ему сдЪлку; дла же обще- 
ства Муромской дороги съ каждымъ годомъ шли все хуже и 
хуже, и въ 1884 г. общество было наканунЪ признан!я его не- 
состоятельнымъ. Обсуждая, по представлению Ген. Ад. Посьета, 
финансовое положене компани, Комитеть Министровъ на- 
шелъ, что, при существовавиихъ тогда условяхъ, примБнение 
къ обществу установленнаго закономъ конкурснаго порядка 
только затянуло бы дБло ликвидаши компани въ ущербъ 
казнЪ$, частнымъ кредиторамь и техническому состояншо 
дороги. КромЪ того, въ средБ Комитета раздались голоса, 
утверждавиие, что неудачу предположения о передачЪ Муром- 
ской дороги въ содержание Главнаго Общества отнюдь нельзя 
ставить въ вину заправителямъ Муромской дороги; между 
тмь, неудовлетворительный исходъ переговоровь по этому 
поводу значительно ухудшилъ дБла послЪдней. Поэтому 
Комитетъ считалъ согласнымъ съ достоинствомъ Правитель- 
ства оказать обществу Муромской дороги нЪкоторое снисхо- 
ждене и рЫпиль выдать ему изв$стную сумму на уплату 
долговъ общества частнымъ кредиторамъ, дорогу же принять 
въ казну за долгъ общества Государственному Банку и дру- 
гимъ правительственнымъ учрежденямъ *). ВсЪхъь долговъ 
этой посл$дней категории насчитывалось, по исчислешю Ми- 
нистра Путей Сообщевя, къ т Января 1885 г. около 5 мил. р.; 
что же касается частныхъ долговъ, то, за согламемъ кредито- 
ровъ общества скинуть съ суммы своихъ претенай 20%, общая 


*) См. Журн. Ком. Мин. 20 Февраля 1885 г. 
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цифра ихъ была опредфлена въ 895.98т р., которые Прави- 
тельство р$шило уплатить наличными деньгами *). 

Въ разсмотр$нномъ дфлЪ, помимо незначительности ука- 
заннаго непосредственнаго расхода казны по прюбрЪтеню 
лини, протяжеше которой все же превышало 1оо верстъ, 
обращаетъ на себя внимаше еще оговорка, принятая Коми- 
тетомъ Министровъ относительно самаго порядка расчетовъ 
казны съ частными кредиторами ликвидируемой компании. 
Комитетъ обусловливалъ выдачу: изъ казны приведенной выше 
суммы въ 895.98т р. обязательствомъ правленя общества Му- 
ромской дороги произвести чрезъ троекратную публикацию 
вызовъ всБхъ его частныхъ кредиторовъ, съ предварешемъ 
ихъ, что по истечени двухъ м5сяцевь со дня послЪдней 
публикаши никаюя, непредъявленныя въ течене этого срока, 
претенз1и, не будутъ приняты во внимаше. Зат$мъ признано 
было необходимымъ потребовать отъ правленя подлинныхъ 
росписокъ кредиторовъ, своевременно сдБлавшихъ свои заявле- 
ня, въ получени сл$довавшей каждому суммы; всБ же могу- 
пия обнаружиться впосл$дстыи претензии акшлонеры ‘обязались 
принять на свою отв$тственность (само собою разумЪется, 
кромБ текущихъ расходовъ эксплоаташи, которые оставались 
на обязанности Правительства, какъ правопреемника обще- 
ства). 

Предъявлене обществу подобныхъ условй нельзя не 
признать важнымъ усовершенствованемъ въ дБлБ выработки 
наиболЪ$е подходящихъ техническихъ премовъ для производ- 
ства финансовой стороны операшй по выкупу въ казну част- 
ныхь желБзнодорожныхъ лин; несомнфнно, что такимъ 
путемъ Правительство въ достаточной мЪрЪ ограждалось отъ 
риска понести боле значительныя денежныя жертвы, ч$мъ 
т, которыя были признаны возможными по принцишальномъ 
обсуждевши вопроса о выкуп$ той или иной лороги. Такой 
порядокъ производства расчета впосл$дстви получилъ силу 
закона (согласно Высочайше утвержденному 20 Мая 1892 г. 
мн5вя Государственнаго Сов$та о способЪ ликвидаши дЪлъЪ 
желЪзныхъ дорогъ, выкупаемыхъ въ казну), но и до этого времени 
оговорка въ приведенномъ смыслЪ находила себЪ м$сто почти 
во всфхь договорахь Правительства съ частными компавями, 


*) См. предетавл. М-ра Ц. С. въ Ком. Мин. отъ 9 Января 1885 г. за № 140. 
т. ш. 6 
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передававшими эксплоатируемыя ими ливи въ завфдыване 
казны (кром$ н$которыхъ отдБльныхъ случаевъ, обусловлен- 
ныхъ' особыми обстоятельствами) *). 

Выкупъ второй изъ упомянутыхъ выше дорогь—Пути- 
ловской—состоялся на н$фсколько иныхъ условяхъ. Капиталъ 
этой лиши, какъ изв$стно, пользовался съ 1876 г. правитель- 
ственною гарант1ею (см. т. П, гл. У настоящаго очерка); при 
этомъ общество Путиловской дороги, на основан!и дополне- 
шя къ его уставу, утвержденнаго тт Гюля 1881 г., было 
обязано принять въ свое вБдЪне, по требованйю Правитель- 
ства, восьмиверстную Гупщевскую вътвь, къ постройкЪ кото- 
рой Правительство около того времени было готово присту- 
пить на свой непосредственный счетъь и которая должна была 
доставить выходъ къ С.-Петербургскому морскому каналу 
доставляемымъ изъ внутреннихъ губерый  грузамъ. Между 
т$мь, эксплоаташя Путиловской дороги ежегодно давала 
дефициты и особая коммися, назначенная для разсмотрЪная 
финансоваго положеня линши, пришла къ убЪфжденшю, что 
оставлеше въ рукахъ отд$льной компани столь незначитель- 
наго желфзнодорожнаго участка и въ будущемъ не обЪфщаетъ 
какихъ либо денежныхъ выгодъ. Поэтому Министры Путей 
Сообщешя и Финансовъ сочли предпочтительнымь не пере- 
давать казенной Гутуевской в$тви, по отстройкЪ ея, обществу 
Путиловской дороги, какъ было предположено ранфе, но 
воспользоваться поступившимъ въ 1885 г. на усмотр5ше 
Правительства ходатайствомъ Главнаго Общества Росайскихъ 
жел$зныхъ дорогь объ отдач$ ему въ эксплоаташю обЪихъ 
вЪтвей, выкупивъ предварительно въ казну Путиловскую 
дорогу. Выкупъ проектировался путемъ прлобрЪтенмя Прави- 
тельствомъ всБхъ акшй Путиловской дороги у единственнаго 
владфльца ихъ, куппа Яфимовича, по расчету 178 р. кред. за 
акцию (номинальная цБна которой составляла 125 р. мет.); 
по предположеншю Министра Финансовъ, слБдуемая владЪльту 
акшй сумма имфла быть выплачена наличными деньгами: 
выпускъ правительственныхь облигашй на этотъ предметъ 
Тайный Совфтникъ Бунге находилъь неудобнымъ, главнымъ 
образомъ въ виду незначительности суммы, которая требова- 


`*) Положеше Ком. Мин. о ликвидации дзль общества Муромской дороги было 
утверждено Госудлремъ 2 Марта 1885 г. Дорога принята въ казну съ 5 Октября того же 
года. : 
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лась для покупки акшй (менфе миллиона рублей) *). Что же 
касалось условшй передачи Путиловской дороги и Гутуевской 
вБтви въ зав$дыван1е Главнаго Общества, съ присоединешемъ 
ихъ, подъ общимъ наименоваюшемъ «Портовой вЪтви», къ 
управленю Николаевской желЪзной дороги, то они были 
составлены съ такимъ расчетомъ, что избавляли Правительство 
отъ необходимости прямыхъ затратъ на покрыте могущихъ 
оказаться дефицитовъ по эксплоаташи Портовой вЪФтви; въ 
случа же получен!я чистаго дохода (т. е. остатка отъ суммы 
валоваго дохода, за покрытемъ всфхъ расходовъ по эксплоа- 
тали) такой доходъ полностью шелъ въ приходъ казны, безъ 
всякихъ отчислений изъ него въ пользу Главнаго Общества **). 
Комитетъ Министровъ одобрилъ проектъ Ген. Ад. Посьета и 
Тайнаго Совфтника Бунге положенемъ, удостоившимся Высо- 
чАЙшАГО утверждения 17 Марта 1885 г. 

`Соглашене съ акщонерами Муромской и Путиловской дорогъ 
по обстоятельствамъ, его сопровождавшимъ, до извЪстной 
степени напоминаеть случай выкупа Харьково-Николаевской 
дороги: и туть для окончательнаго расчета понадобился 
сравнительно коротюй срокъ. Несравненно болыьшя затруд- 
нешя встр$тило Правительство при позднфйшихъ, сдФлан- 
ныхь имъ, попыткахъ склонить н$фкоторыя жел$знодорож- 
ныя компани къ уступкБ казн5 содержимыхъ ими рельсовыхъ 
путей, срокъ выкупа которыхъ по уставнымъ условямъ еще 
не наступилъ, но которые Правительство по т$мъ или инымъ 
причинамъ, изложеннымъ ниже, желало изъять изъ частнаго 
владея. Ливни эти были: Уральская, Ряжско-Вяземская, Мор- 
шанско-Сызранская, Закавказская, Тамбово-Козловская и Либаво- 
Роменская; по каждой изъ нихъ переговоры Правительства 
съ акщонерами продолжались нЪсколько л$тъ; кромЪ того, 
вопросы о выкуп$ всБхъ этихъ дорогъ (исключая одной лишь 
Тамбово-Козловской, въ виду особыхъ обстоятельствъ, отмЪ- 
ченныхъ ниже) можно выдфлить въ особую группу, потому 


*) Отзывъ М-ра Фин. изложенъ въ предет. М-ра П.С. въ Ком. Мин. отъ 21 Февраля 
1885 г., за № 1492. 

=*) Упомянутыми условтями было постановлено, что если бы валовый еборъ еъ Пор- 
товой вЪтви былъ недостаточенъ для покрытя экеплоататщонныхъ расходовъ вЪтви, то 
недостающая сумма покрывается изъ избытка чистаго дохода Николаевской дороги 
сверхъ 7.200.000 р., прежде распредВлен!я этого избытка между казною и Главнымъ 
Обществомъ, предусмотр$ннато главными основанями передачи въ частное влад ше 
Николаевской желЬзной дороги (ем. т. Т, гл. У настоящато очерка). 
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Уральская дорога. 
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что въ разсмотр$н!йи ихъ принималъ участ!е не только Коми- 
теть Министровъ, но и Государственный СовЪтъ (по Депар-: 
таменту Государственной Экономи). Къ тому времени уже 
состоялось ВысочАЙшШЕЕ повелБне о распред$лени желЪзно- 
дорожныхъ дфлъ между этими двумя высшими государствен- 
ными учреждешями (см. введене къ настоящему тому); а 
такъ какъ расчетъ съ обществами всфхъ названныхъь дорогъ не 
могъ быть произведенъ безъ затраты сравнительно крупныхъ 
денежныхъ средствъ изъ наличности Государственнаго Казна- 
чейства, то Комитеть Министровъ постоянно помфщалъ въ 
своихъ положешяхъ оговорку о томъ, что окончательное 
ассигноване подобныхъ суммъ должно быть испрошено чрезъ 
Государственный Сов$тъ. 


Рядъ д5лъ, отличавшихся перечисленными признаками, 
открыло собою дЪло о переход въ завБдыване казны Ураль- 
ской дороги. Постройка этой линш, какъ было подробно 
указано въ предшествовавшемъ том (гл. [У и У), производи- 
лась при совершенно исключительныхъ обстоятельствахъ: не 
говоря уже о продолжительныхъ преняхъ, предшествовавшихъ 
утверждению устава общества Уральской дороги и повлекшихъ 
за собою, въ 1874 г., изм5неве редакци этого устава, утвер- 
жденнаго всего за годъ передъ т5мъ, самое направленше лини 
подверглось изм$неншю посл того, какъ уже было дано 
разр-шене на приступъ къ сооружен пути. Затфмъ вспых- 
нула война съ Туршею и значительная часть рабочихъ, заня- 
тыхъ на Уральской лини, была призвана къ отбыван!ю воинской 
повинности, что вызвало значительное промедление въ дальнЪй- 
шемъ ход работъ. ТЪмъ не менфе, въ 1879 г. дорога была 
закончена; при этомъ, однако, въ виду указанныхъ выше 
обстоятельствъ, вызвавшихъ задержки въ постройкЪ, а также 
вслЪдстые непредвидБнныхъ техническихъ трудностей проло- 
женя пути по неудобной гористой м$стности, обнаружилась 
крупная передержка въ строительныхъ расходахъ. Къ тому 
же и эксплоаташя лит!и оказалась убыточною: въ первые три 
года существоваюшя дороги эксплоаташюонные расходы превы- 
сили валовой доходъ; вь слБдуюцие же года хотя и получился 
нфкоторый чистый доходъ, но въ количеств, не могущемъ 
покрыть сколько нибудь значительной части  обязатель- 
ныхъ платежей компани. Правительству, какъ всегда, пришлось 


$6 


оказывать обществу неоднократныя и крупныя денежныя 
воспособлевя не только уплатою полностью дохода по акшямъ 
и облигащямъ, но и ссудами изъ суммъ бывшаго желЪзно- 
дорожнаго фонда, а также авансами изъ средствъ Государ- 
ственнаго Казначейства. Общая задолженность Уральской 
дороги Правительству къ 1885 г. выражалась цифрою въ 
7.000.000 р. мет. и около тт.000.000 р. кред.; строительные 
же долги общества частнымъ кредиторамъ составляли къ тому 
же времени около 8.500.000 р. кред. *). При такомъ состояни 
счетовъ компани, попытка ея получить разр. шене на выпускъ 
дополнительнаго облигашоннаго займа не могла, конечно, 
встрЪтить сочувствя у Правительства; тЪмъ не менфе Министръ 
Путей Сообщеюя, въ виду полной исправности общества по 
выполнению всфхь принятыхъ имъ на себя обязательствъь по 
технической части, полагалъ возможнымъ оказать компани 
нфкоторое пособе для расчета общества съ его частными 
кредиторами, но съ тмъ непрем$ннымъ условемт, чтобы 
Уральская дорога безотлагательно перешла въ казенное упра- 
влене посредствомъь обмфна акшй ея на равноц$нныя прави- 
тельственныя облигаши. Для опредЪфлевя размЪфра проектиро- 
ваннаго посо@я, при Министерств5 Путей Сообшеня была 
учреждена особая коммимя изъ представителей заинтересован- 
ныхъь вБдомствъ; затБмъ этотъ вопросъ обсуждался въ СовЪтЪ 
Министра Путей Сообщения и, наконецъ, по нему происходила 
переписка между Министрами Путей Сообщения, Финансовъ и 
Государственнымъ Контролеромъ. Шо всестороннемъ разсмо- 
тр5и дЪла было установлено, что Правительство можетъ 
согласиться на выдачу обществу воспособлешя (для расчета 
съ частными кредиторами) въ размБрЪ 3.800.000 р.; указанною 
суммою, какъ удостовфряль Министръ Финансовъ (Н. Х. 
Бунге), вполнф покрывались т$ издержки общества, производ- 
ство которыхъ обусловливалось особыми распоряжешями Пра- 
вительства по отношеню къ разсматриваемой дорог$ (затраты, 
вызванныя измфнешями техническихь условй постройки; 
убытки, причиненные прогуломъ рабочихъ вслЪдстые пр1оста- 
новки работъ по требованю Министерства Путей Сообщения 
ВЪ 1875—1876 г.г., во время пересмотра вопроса о направлени 
лии и т. п.); остальная же часть строительныхъ долговъ 


*) См. предет. М-ра ЦП. С. въ Ком. Мин. отъ 16 Марта 1886 г., за № 2314. 
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общества; по заявленшо ’Тайнаго Совфтника Бунге, вызвана 
постояннымъ обращенемъ правленя къ дорого стоящему 
частному кредиту, и въ данномъ случа Правительство, не 
принимавшее на себя никакой отвЪфтственности за такого. рода 
операши компани, свободно отъ всякихъ обязательствъ по 
отношенйо къ послЪдней. 

Предположенную комбинашю одобрилъь и Комитетъ 
Министровъ, высказавшись при этомъ за скорфйшее прюбрЪ- 
теше Уральской дороги въ казну на основавяхъ, выработан- 
ныхь Министрами Путей Сообщеня и Финансовъ, т. е. по- 
средствомъ обм$на невышедшихь еще въ тиражъ акшй обще- 
ства на равноц$нныя правительственныя облигаши, принося- 
пия тотъ же доходъ (5%). Взглядъ Комитета былъ мотиви- 
рованъ не только необходимостью положить конецъ нерасчет- 
ливому веденшю дБла эксплоаташи Уральской дороги, но и 
обще-государственными соображенями о будущихъ выгодахъ, 
которыя могутъ обнаружиться съ переходомъ лини въ 
казну. «За окончанемъ постройки казенной Екатеринбурго- 
Тюменской дороги, говорится въ журнал Комитета, и въ 
виду начатаго непосредственнымъ распоряженемъ Правитель- 
ства сооружевшя Самаро-Уфимской желфзной дороги *), 
долженствующей впосл$дстыи примкнуть къ Екатеринбургу 
или къ Каменской вЪтви (Екатеринбурго - Гюменской до- 
роги) **) присоединене къ этимъ двумъ рельсовымъ путямъ 
Уральской дороги представило бы, по заключению Комитета, 
значительныя выгоды. А именно, установленше на всей сБти 
пртуральскихь желЪзныхь дорогъ единообразныхъ тарифовъ, 
упразднене тЪхъ мелочныхъ формальностей, съ которыми 
связана передача грузовъ съ одной дороги на другую и тому 
подобныя для торговли удобства, возникаюция изъ соедине- 
ня въ однфхъ рукахъ зав$дываюя рельсовыми сообщевшями 
столь обширнаго края, несомнфнно возвысятъ экономическое 


*) Постройка на казенныя средства Екатеринбурго - Тюменской дороги была 
рЪшена Высочайше утвержденнымъ 17 Декабря 1882 г. положешемъ Комитета Мини- 
стровъ; въ ДекабрЪ 1885 г. лия уже была открыта для движешя. Самаро-Уфимекая 
эке дорога (первьй участокъ Сибирской магистрали), направлене которой установлено 
положеюями того же Комитета, Высочлише утвержденными 6 и 85 Января 1885 г., 
была завершена въ конц лЪта 1888 г. (ем. слБдующую главу). 

**) Продолжене Самаро-Уфимской лини до Екатеринбурга замедлилось осу- 
ществлешемъ; лишь въ 1896 г. была отстроена ливя Екатеринбургь—Челябинскъ, сое- 
динившая названный выше городъ съ продолжешемъ Самаро-Ухимскаго пути (Зла- 
тоусть—МПассъ—Челябинскъ). 
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значене этой сЪ$ти, предназначенной служить какъ. для мЪст- 
наго движеня между заводами, такъ и для областей, къ 
Уралу прилегающихъ. Напротивъ того, оставлене въ различ- 
ныхь рукахъ двухъ артерй транзитнаго движеня товаровъ, 
идущихъ съ востока на Волгу и обратно, т. е. Пермской и 
Самарской линй, можеть повести къ тарифной конкурренши 
между этими двумя направлевшями, въ нарушене естествен- 
наго хода торговли и въ прямой ущербъ обфимъ дорогамъ, 
изъ коихъ доходность одной гарантирована казною, а другая 
сооружена на счеть той же казны. 'Такимъ образомъ, соеди- 
неше въ рукахъ казны всей Уральской желЪзнодорожной 
с$ти поведегь, въ будущемъ, къ правильной въ столь общир- 
номъ краЪБ постановк$ дБла торговыхъ сообщений; въ настоя- 
щее же время смяне съ сосБднею казенною линею Ураль- 
ской дороги повмяетъ, несомнф$нно, на понижен! по этой 
послБдней эксплоаташонныхъ издержекъ» *). 

На предъявленныя обществу Уральской дороги условя 
принят1я ливи въ казну общество въ принцип$ изъявило 
согласме, но кредиторы его не удовольствовались назначенной 
Правительствомъ для расплаты съ ними суммою (3.800.000 р.) 
и просили объ увеличеши ея. Этотъ вновь возникций во- 
просъ разсматривался въ ДепартаментЪ Государственной Эко- 
номи Государственнаго Сов$та, которому Комитеть Ми- 
нистровь счелъь необходимымъ предоставить регулирование 
окончательныхъ расчетовъ между казною и обществомъ 
Уральской дороги. Ставпий во глав5 Министерства Финан- 
совъ съ 1887 г. Тайный Совфтникь Вышнеградский скло- 
нялся въ пользу н$Фкоторой надбавки къ первоначально наз- 
наченной для расчета суммы. Объясняя, что акшонеры обще- 
ства Уральской дороги владфютъ всего лишь 22% общаго 
количества невышедшихь въ тиражъ акшй компани, тогда 
какъ остальные 78% находятся въ рукахъ казны, онъ счи- 
талъ, что въ интересахъ самого Правительства было бы жела- 
тельнымъ не оставлять предпрялля въ завБдываи лицъ, 
владфющихъ едва '/5 акшонернаго капитала компани, обна- 
ружившей, къ тому же, свою полную Финансовую несостоя- 
тельность; въ виду этого и ради скор5йшаго перехода въ 


*) См. Журн. Ком. Мин. 8 Апр$ля 1886 г. Высочайшее утверждеше послЪдовало 
23 того зке Апр$ля. 
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казну Уральской дороги, Управлявний Министерствомъ Фи- 
нансовъ быль готовь рЪ$шиться на выдачу обществу, для 
расплаты съ его кредиторами, н$котораго пополнительнаго 
пособя, но ставилъ опред$лене размфра такого пособя въ 
зависимость отъ условя, чтобы подобная выдача отнюдь не 
вызывала сверхсм$тныхъ ассигнованшй изъ средствъ Государ- 
ственнаго Казначейства. Съ этою цфлью былъ найденъ слЪ- 
дующ исходъ: на добавочное воспособлене признано воз- 
можнымъ обратить: а) запасный капиталъь общества (который, 
согласно ‘уставу, собственно говоря, лолженъ былъ бы при 
выкупЪ поступить въ вфдБне казны)и 0) остатки отъ суммы, 
ассигнованной уже условно по смЪтЪ чрезвычайныхъ расхо- 
довъ Министерства Путей Сообщеня на выкупъ Уральской 
дороги; въ итогБ получалась цифра около 259.000 р., на 
которую и предположено было увеличить опредБленную по 
положевшю Комитета Министровъ ‘сумму пособя обществу 
(3.800.000 р.) *). За изъявленнымъ компашею соглачемъ под- 
чиниться такому расчету **) и по одобрен! его Государствен- 
нымь Совфтомъ, мн5ше котораго по этому вопросу полу- 
чило ВысочаАЙшЕЕ утверждене зо Марта 1887 г., съ обще- 
ствомъ Уральской дороги былъ произведенъ окончательный 
расчеть и лишя принята въ казну съ т Поля того же 
1887 года. 


Еще боле продолжительными переговорами съ’акшоне- 
рами отличалось дфло о переход въ завБдываве Правитель- 
ства Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызранской линй. Оно 


*) См. предет. Мин. Фин. въ Госуд. Совфтъ отъ 12 Февраля 1887 г. за № 1618 (дЪло 
Госуд. Сов. по Деп. Экономи 1887 г. за № 71). Основашя приведеннаго расчета были 
слБдуюпия: по исчислено М-ва Финансовъ, при расчетЪ съ акшонерами изъ суммы 
3.800.000 р., назначенной Комитетомъ Министровъ на расплату съ кредиторами компа- 
ни, должны быть удержаны уже выданные обществу въ счеть этой суммы авансы и 
израсходованныя обществомъ на тотъ эке предметъ суммы изъ эксплоатац1онныхъ 
доходовъ— всего 428.249 р. 15 к. СлЪдовательно, обществу предстояло получить на руки 
(3.800.000 р.—428.249 р. 15 к.) 3.371150 р. 25 к. Между тБмъ, по емтБ чрезвычайныхъ 
раеходовъ М-ва, П. С. на выкупъ Уральской дороги было ассигновано 3.400.000 р., изъ 
которыхъ такимъ образомъ очищалея остатокъ въ 28.249 р. 15 к. Запасный же капи- 
таль общества къ 1 Января 1887 г. составлялъ 230.636 р. 62 к. Поэтому сумма добавоч- 
наго пособя была исчиелена (28.249 р. 15 к.--230.686 р. 62 к.) 258.886 р. 37 к. 

**) Согласе это состоялось исключительно благодаря уступчивости самаго круп- 
наго изъ частныхь кредиторовъ общества, извфетнаго предпринимателя Губонина, 
который добровольно отказался отъ значительной части своихъ вполн$ законных пре- 
тенз!й къ компани (ем. тамъ же). 


ре 


началось съ того, что акшонеры упомянутыхъ дорогъ, почти 
исключительно Голландцы, просили продленя на новыя двф- 
надцать лЪть дфйствя правительственной гарантйи, дарованной 
находившимся въ ихъ владБи акшямъ, какъ извЪстно, на 
т5-ти-лЬтнй срокъ, который истекаль 28 АпрЪля 1887 г. 
(см. томъ П, гл. Ш настоящаго очерка). Домогательства свои 
акшонеры основывали на предположении о необходимости для 
нашего Правительства предотвратить то неблагопр:ятное для Рос- 
сли настроете голландскаго денежнаго рынка, которое, по утвер- 
жденшю просителей, явилось бы неминуемымъ посл дствемъ 
р$зкаго перехода отъ полной гарантми акшй упомянутыхъ 
компаний къ совершенному прекращен1ю отвфтственности казны 
за ихъ доходность. Въ связи съ приведеннымъ ходатайствомъ 
представители акцюнеровь Ряжско-Вяземской и Моршанско- 
Сызранской дорогъ испрашивали также разр5шевия на смяне 
въ одно общество компавй двухъ названныхъ дорогъ, съ при- 
соединемемъ къ тому же обществу еще и Ряжско-Моритан- 
ской лини для образоваюя одного общества Сызрано-Вязем- 
ской дороги. Содня возникновен!я такого соединеннаго обще- 
ства, акшонеры его, по предположен!ю просителей, должны 
были получить право на отчислене въ ихъ пользу извфстной 
части чистаго дохода компани, одновременно съ производ- 
ствомъ отчислений на платежъ по облигашямъ *). Комитетъ 
Министровъ, разсмотрЪвъ это дфло въ МартБ 1887 г., откло- 
нилъ, однако, оба предложеная. Относительно Ряжско-Моршан- 
ской дороги Правительство уже выработало себЪ опред$ленную 
программу дБйствй на ближайшее будущее и р5шило въ прин- 
цип$ выкупить ее въ казну; поэтому проекть смяшя трехъ 
обществъ въ одно не могъ подлежать осуществлению **). Что 
же касалось вопроса о новыхъ льготахъ, испрашивавитихся акшо- 
нерами дорогь Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызранской, 
то Комитетъ высказалъ увЪренность въ томъ, что заграничные 
капиталисты, вообще весьма осмотрительные въ дБлБ помфще- 
ня своихъ сбереженй, хорошо были осв$домлены о срочности 
гаранлли по акшямъ двухь названныхь дорогь и несомнфнно 


*) См. предст. Упр. М. Ф. въ Ком. Мин. отъ 23 Февраля 1887 г. за № 1975. 

**) Рьшен1е Правительства выкупить въ казну и удержать въ казенной эксплоатащи 
Ряжеко-Моршанскую дорогу было вызвано главнымъ образомъ тарихной политикою 
общества, не согласною съ общими интересами нашей торговли (см. ниже). 
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надлежащимъ образомъ взвфсили это обстоятельство при 
покупк$ акшй. Съ своей стороны, Вышнеградсюй про- 
силъ Комитеть принять въ соображене, что разсматриваемыя 
акши были реализованы по Инф, немногимъ превышавшей 
половину ихъ номинальной стоимости, въ виду чего при 
уплатЪ по нимъ въ течене т5-ти лЪтъ гарантированныхъ 9% на 
ихъ нарицательную ину (тоо р.) дЪйствительная стоимость 
ихъ къ концу 1887 г. могла считаться уже давно погашенною. 
Посл$ такого заявлешя Комитетъ пришелъ къ заключению, 
что отказъ Правительства въ продолжен!и уплаты гаранти по 
указаннымъ бумагамъедва ли могъ бы оказать серьезное вляве 
на дов$ре къ намъ заграничныхъ держателей гарантирован- 
ныхъ русскимъ Правительствомъ цфнностей, а, напротивъ, ско- 
рЪе долженъ бы послужить указашемъ на осторожность нашего 
Правительства въ обременеви себя новыми обязательствами 
безъ настоятельной къ тому необходимости и при отсутстви 
у акшонеровъ какихъ либо юридическихъ правъ требовать 
принятая на себя казною подобныхъ обязательствъ. При всемъ 
томъ, какъ высказаль въ засБдаши Комитета Государствен- 
ный Контролеръ (Статсъ-Секретарь Сольский), нельзя упу- 
скать изъ вниман!я, что за истечешемъ: срока гарант по 
акшямъ Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызранской дорогъ 
и за невозможностью, въ виду незначительной доходности 
обЪфихъ лиШй въ ихь теперешнемъ положен, надфяться на 
выработку ими въ ближайшемъ будущемъ хотя бы незначитель- 
наго дивиденда, акшонеры не будутъ ничф$Мъ заинтересованы 
въ правильномъ и бережливомъ веденйи ни того, ни другаго 
предпр!ят1я. Въ силу этого соображевя Комитетъ присоеди- 
нился къ заключеню Государственнаго Контролера, сводивше- 
муся къ тому, что Правительству необходимо теперь же оза- 
ботиться разработкою надлежащихъ мфръ къ обезпечению на 
будущее время усп$шной эксплоаташи упомянутыхь рельсо- 
выхь сообщений. 

Прямымъ послдстыемъ такого положеня Комитета, одо- 
бреннаго ГосудАРЕМЪ 26 Марта 1887 г., было возобновление 
переговоровь Правительства съ представителями акшонеровъ 
обществъ Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызранской дорогьъ, 
голландскими банкирами Липиманомъ и Розенталемъ. Эти 
послфдне не возражали противъ того, что русское Правитель- 
ство свободно отъ какихъ либо юридическихъ обязательствъ 
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по гарант1и акшй разсматриваемыхъ двухъ дорогъ, но просили 
принять во внимане сл$дуюпие доводы. Голландск1е капитали- 
сты, пр1обрЪтая акши, о которыхь идетъ рЪчь, руководство- 
вались опытомъ желБзнодорожныхъ предприятий въ западной 
Европ$ и расчитывали, что какъ Ряжско-Вяземская, такъ и 
Моршанско-Сызранская лини выработаютъ себ въ течеше 
т5-ти лЪть самостоятельную доходность. Однако, расчеты ихъ 
не оправдались и акшонеры остаются въ полной неизвБстно- 
сти насчетъ того, когда по принадлежащимъ имъ бумагамъ 
возможно будетъ получать какой либо доходъ. Въ виду такого 
положення дла и во внимане къ тому, что голландскай 
денежный рынокъ всегда относился благопраятно къ русскимъ 
цфнностямъ, которыя им$ютъ широкое распространенме въ 
Голландии, акцюнеры считаютъ себя въ правЪБ надЪфяться на 
нфкоторую помощь имъ со стороны Правительства. Помощь 
могла бы выразиться въ прюбр$5теви русскимъ Правитель- 
ствомъ въ свою собственность, на ум$ренныхъ условяхъ, всЪхъ 
акши Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызранской дорогъ. 
Такой исходъ дла, какъ удостовряли просители, возстано- 
вилъ бы благопрятное отношение голландскаго рынка къ рус- 
скимъ бумагамъ, значительно поколебленное въ послБднее 
время благодаря проискамъ оперирующей въ биржевыхъ сфе- 
рахъ анти-русской парти и паденио биржевой цфны указан- 
ныхъ выше акшй. 

Предъявляя нашему Правительству подобное ходатай-. 
ство, Липпманъ и Розенталь несомнфнно хорошо понимали 
значен!е голландскаго рынка для Росаи въ данную минуту 
и съум$ли воспользоваться этимъ обстоятельствомъ. Въ это 
время на запад, преимущественно въ Германи, велась противъ 
русскихъ финансовъ сильная и упорная агиташя, имЪБвшая 
цфлью нанести ущербъ нашему кредиту на заграничныхь рын- 
кахъ. СлЪдстыемъ ея явилось усиленное предложене русскихъ 
бумагъ на европейскихъ биржахъ, вызвавшее частью переходъ 
такихь бумагъ обратно въ Россо, частью же прюобрЪтевше ихъ 
голландскими капиталистами, которые, такимъ образомъ, 
несмотря на старанля Германи, остались покупателями нашихъ 
пфнностей. Англйсвй рынокъ, хотя и воздерживавиийся отъ 
агрессивной политики, былъ т$мъ не менЪе недоступенъ для 
совершения съ его помощью нашихъ кредитныхъ операшй; 
поэтому Правительство было поставлено въ необходимость 


о 


поддерживать хоропия отношеня къ рынку голландскому, хотя 
бы ифною н$которыхъ пожертвоваюй. 

Такой политики Правительство было принужлено дер- 
жаться и въ разсматриваемомъ случа, причемъ, благодаря 
искусству покойнаго И. А. Вышнеградскаго, отличившагося 
особымъ умфвемъ доводить до благополучнаго конца самыя 
сложныя финансовыя сдфлки, и здфсь удалось свести требо- 
вавпияся отъ насъ уступки да возможнаго шшипию’а. ПослЪ 
продолжительныхъ переговоровь Министръ Финансовъ (уже 
утвержденный къ тому времени въ этой должности) скло- 
нилъ акшонеровь Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызран- 
ской дорогь дать предварительное согласме на обм$нъ каж- 
дыхъ двухъ акшй этихь дорогъ на одну, гарантированную 
Правительствомъ облигашю въ 125 р. мет. нар., приносящую 3% 
интереса и погашаемую въ течеше срока, который оставался до 
прекращевия дЪйствя концесай. «Принят!е такого предложегя, 
писалъ Вышнеградский въ своемъ представлении въ Комитеть 
Министровъ, безспорно вызоветъ со стороны Правительства еже- 
годныя жертвы по уплат$ пропентовь и погашеня по этимь 
облигатшямъ, но объемъ сихъ жертвтъ будетъ почти вдвое менЪе 
тфхъ пожертвовавшй, которыя понесло бы Правительство, прод- 
ливь еще на 12 лЬтъ согласно первоначальному ходатайству 
акшюонеровъ гарант на акши двухъ названныхъ обществъ и 
предоставивь имъ участие въ чистомъ доходф дорогъ» *). Но 
было бы ошибочнымъ предполагать, говорится далфе въ томъ 


*) Министръ Финансовъ представлялъ слЪдующий расчетъ: 

Въ случаЪ продленя гарант!и по акщямъ обоихъ разесматриваемыхъ обществъ на 
12 лЪтъ (до 1899 г.), съ установлешемъ размфра гаранти въ 3% съ соотв5тетвующимъ 
погашешемъ (чего первоначально домогались акц1онеры), капитализированная сумма 
ежегодныхъ приплатъ Правительства за этотъ срокъ (при учетЬ изъ 5% годовыхъ) со- 
ставила бы 3.687.196 р. мет. Допустивъ зат$мъ, что Правительство въ 1899 г. по всей 
вЪроятности воспользовалось бы наступившимъ для него правомъ выкупить об лиши 
въ казну, Т. С. Вышнеградек!й исчислялъ, что согласно условямъ выкупа, которыхъ 
добивались акщонеры, выкупная рента за Ряжеко-Вяземскую и Моршанеко-Сызран- 
скую дороги равнялась бы 401.909 р. мет., причемъ ежегодные взносы въ указанномъ 
разм5р$ Правительству пришлось бы производить до окончан1я срока концессй на 
упомянутыя ливйи, т. е. до 1955 г. Капитализированная изъ 5% сумма такихъ взносовъ 
составила, бы 4.332.869 р. мет. Такимъ образомъ, пожертвоване казны, въ случаЪ удо- 
влетворея первоначальнато ходатайства акцонеровъ, выразилось бы въ общей цихрЪ 
(3.687.196--4.332.869) 8.020.065 р. мет. 

При комбинаши же, выработанной Т. С. Вышнеградскимъ (безотлагательный 
выкупъ обЪихъ лин! путемъ обм$на кажкдыхъ двухъ акщшй на одну 3% правительствен- 
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же представленли, что переходъ Ряжско-Вяземской и Моршан- 
ско-Сызранской дорогъ въ казну будетъ имфть послЪдствемъ 
лишь отягченме казны упомянутыми платежами; напротивъ 
того, проектированная м$ра несомнф$нно доставить нфкоторыя 
непосредственныя выгоды Государственному Казначейству. Во 
первыхъ, обЪ$ выкупаемыя линши будутъ соединены въ одно 
управлене съ перешедшею уже въ руки казны Ряжско-Мор- 
шанскою дорогою (см. ниже), что, по исчислению Министра 
Финансовъ, доставитъ сбережене въ расходахъ по содержанию 
администраши на сумму около 332.000 р. въ годъ; во вто- 
рыхъ, Моршанско-Сызранская ливня, доходъ которой, посте- 
пенно возрастая, достигь уже въ 1885 г. 8.000 р. на версту, 
несомнф$нно еще разовьеть свою доходность съ открымемъ 
движеня по Самаро-Уфимской лини (находившейся тогда въ 
постройкЪ). Въ виду этого можно ожидать, что за сосредото- 
ченемъ въ в$д5ши Правительства всей лини отъ Сызрани до 
Вязьмы, меныпая доходность западной части ея, зависЪвшая 
до тъхь поръ отъ недостаточности транзитныхъ грузовъ на 
Ряжско-Вяземскомъ участкЪ, будеть восполняться избыткомъ 
доходности восточной части, не говоря уже о томъ, что, нахо- 
дясь въ рукахь Правительства, и Ряжско-Вяземскай участокъ 
можетъ давать боле значительный доходъ, если направлять 
по немъ, путемъ ц$лесообразной тарификаши, къ С.-Петер- 
бургу и къ Балтйскимъ портамъ т$ грузы, которые до раз- 
сматриваемаго времени сл$довали въ этомъ направлении черезъ 
Москву. 

Комитеть Министровъ, въ засфдани 28 [юня 1888 г., 
одобриль планъ Министра Финансовъ, окончательное же 
разсмотр5ве финансовой стороны дла предоставилъ, по 
принятому порядку, Государственному СовФту. При этомъ, 
по бывшимъ примфрамъ, Комитетъ призналъ желательнымъ 
произвести посредствомъ публикаши вызовъ частныхъ креди- 


ную облигацию въ 125 р. мет. нар.), на уплату процентовъ и погалиеня по такимъ обли- 
тащямъ (на нарицательный капиталъ въ 6.187.037 р. мет.) будеть требоваться ежегодно 
214.319 р. мет. Если капитализироваль эти платежи на тотъ эке, отмВченный выше, 
срокъ окончан!я дЪйствя концессй на разсматриваемыя лиши, то получитея цифра 
4.273.162 р. мет. Разность между этою цифрою и приведенною ране суммою въ 
8.020.065 р. мет. и выразить собою ту выгоду, которую Правительство получаеть отъ 
принятя предложенной Министромъ Финанвовъ комбинац1и (См. предет. М. Ф. въ Ком. 
Мин. отъ 18 Гюня 1888 г. за № 6585). 


Закавказская 
дорога. 
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торовъ обоихъ прекрашавитихъ свое существоваюе обществъ, 
дабы обезпечить казну отъ какихъ либо позднфйшихъь пре- 
тензий, могущихъ возникнуть уже по переход обфихъ лин 
въ распоряжеше Правительства. Результаты вызова не обнару- 
жили на этотъ разъ никакихъ частныхъ долговыхъ обяза- 
тельствъ, которыя не покрывались бы изъ наличныхъ средствъ 
выкупаемыхъ лин *). Государственный Совфтъ, ВысочАдЙшШЕ 
утвержденнымъ 2т Шоня 1889 г. мн5шемъ своимъ, принялъ 
способъ выкупа, предложенный Тайнымъ Совфтникомъ Вышне- 
градскимъ, послЪ чего Ряжско-Вяземская и Моршанско-Сызран- 
ская дороги съ т Октября того же 1889 г. поступили въ 
казенное управленге. 


Одновременно съ обсужденемъ, въ ПонЪ 1888 г., дБла 
о выкупЪ Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызранской линий, 
Комитеть Министровъ разсматривалъ и вопросъ о переходЪ 
въ казну Закавказской дороми. Еще ранЪе тотъ же Комитетъ, въ 
журналЪ своемъ, удостоившемся Высочлдйшлго одобреня 
тт Февраля 1887 г., пришелъ къ заключен, что въ виду 
какъ экономическаго, такъ и военнаго и политическаго зна- 
чения названной лини, прор5зывающей Закавказский край изъ 
одного конца въ другой и связывающей наши южныя моря, 
приняте ея въ зав5дыване казны представляется желатель- 
нымъ въ скорЪйшемъ времени. 7Желательность эта усугуб- 
лялась еще крайне ненормальною постановкою ‘управленйя 
дфлами общества Закавказской дороги. Получивъ отъ Пра- 
вительства (въ 1884 и 1886 г.г.) разр.шене на производство 
весьма важныхъ и дорого стоящихъ государственныхъ соору- 
жешй, каковы: улучшене Батумскаго порта (на 3 мил. руб.) 
и переустройство части Сурамскаго перевала (на сумму свыше 
2'/, мил. руб.), общество передало исполнене этихъ работъ 
своимъ контрагентамъ, инженеру Палашковскому и К°, кото- 
рые, вмЪстБ съ тфмъ, состояли крупными акшонерами обще- 
ства. ВскорЪ обнаружилось, однако, что лица эти обременены 
весьма крупными долгами, превышавшими ихъ активъ; при 


*) См. предет. М-ра, Фин. въ Госуд. Сов$ть отъ 17 Мая1889 г. за № 935 (ДЪло Госуд. 
Сов. по Деп. Говуд. Эконом 1889 г. за № 246).—Оставцийся на счет об-ва Моршан- 
ско-Сызранекой дороги долгъ въ 7.515 р. за отчуждене недвижимыхъ имуществъ подъ 
линНо М-ръ Фин. предполаталь покрыть изъ ожидавшагося избытка при реализатии 


‚ имфющихъ замБнить акци облигащшй (ем. тамъ же). 
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такомъ положен дЪла Министръ Финансовь имЪлъ полное 
основан1е опасаться объявленя контрагентовъ общества не- 
состоятельными должниками; между тф$мъ, при подобномъ 
оборот дла, не только замедлился бы ходъ уже нача- 
тыхь работъ, но и матерлальнымъ интересамъ общества, 
а слБдовательно и казнф, гарантировавшей доходъ на 
его капиталы, былъ бы нанесенъ тяжелый ущербъ. Для 
скор$йшаго ‘урегулировамя дЪлъ компани Тайный СовЪт- 
никъ Вышнеградсюкй вступилъ съ акшонерами общества 
Закавказской дороги въ переговоры о немедленной уступкЪ 
эксплоатируемой ими линш казнф, предлагая имъ про- 
извести эту операшю на сл$дующихь главныхъ основа- 
вяхъ: каждая невышедшая въ тиражъ акшя (5%, стоимостью 
ВЪ 125 р. мег. нар.) обмФнивается на 4% правительственную 
облигаю цЪфною въ 140 р. мет. нар.; на покрыте долговъ 
Палашковскаго и К° назначается сумма вЪ 1.562.000 р., СЪ 
тБмъ, чтобы изъ нея была удержана полностью цифра аван- 
совъ (около 900.000 р.), выданныхъ обществу за счетъ стои- 
мости порученныхъ ему сооруженй, но еще не отработан- 
ныхь контрагентами; затЪмъ Министръ Финансовъ соглашался 
принять на счеть казны н$которую часть дефицитовъ по 
эксплоаташи лини за прежнее время *). 

Комитеть Министровъ постановилъ по разсмотр$нному 
дфлу рЪшене, однородное съ его заключенемъ по вопросу 
о выкуп Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызранской дорогъ, 
т. е. по существу присоединился къ взгляду Министра Финан- 
совъ, и передаль основашя предположеннаго расчета съ 
обществомъ на обсуждене Государственнаго СовЪта. 

Произведенный путемъ публикаши вызовъ кредиторовъ 
общества выяснилъ, что компанйя оказывается въ состояни 
расплатиться по предъявленнымъ къ ней претензаямъ, но акшо- 
неры общества въ конц 1888 г. отказались отъ даннаго ими 
ранфе предварительнаго согламя на предложенныя 'Тайнымъ 
Сов$тникомъ Вышнеградскимъ условая обмфна принадлежав- 
шихъь имъ акшй на правительственныя облигаши. Они ссыла- 
лись на то, что съ 1887 г. вексельный курсъ наптъ значительно 
поднялся и, слБдовательно, дЪйствительная цфнность 4% метал- 
лическихъ облигашй соразмЪрно понизилась; поэтому они не 


*) См. предет. Мин. Фин. въ Ком. Мин. отъ 17 Поня 1888 г. за № 6490. 
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желали болЪе получить въ замнъ своихъ акшй 4% облигашй, 
какъ было ранфе условлено, но настаивали на выдачЪ имъ 
правительственныхъ бумагъ въ металлической валют, принося- 
щихъ 5% дохода. Палашковсюкй же, объясняя, что испрашивав- 
шимся имъ въ 1888 г. пособемъ въ 1.562.000 р. уже не 
покрываются всЪ его долговыя обязательства, такъ какъ съ тЪхъ 
поръ дЪла просителя значительно пошатнулись, ходатайство- 
валъ, кромЪ назначенля ему указаннаго пособя, еще о покупкЪ 
у него Правительствомъ принадлежавшихъ ему, просителю, но 
заложенныхъ имъвъ частной банкирской конторф, 13,400 акшй 
Закавказской дороги, съ уплатою за нихъ наличными деньгами 
по т9б р. кред. за штуку. Это посл$днее ходатайство Министръ 
Финансовъ, въ виду чрезмЪ$рности требований Палашковскаго, 
не счель подлежащимъ удовлетворен1ю, но согласился на выдачу 
подъ эти акши ссуды изъ казны, въ размЪрЪБ т8г р. 36 к. 
за штуку, для выкупа ихъ изъ частной конторы, съ тЪмъ, однако, 
чтобы упомянутыя акши зат$мъ перешли въ собственность 
Правительства въ уплату за выданную ссуду *). Относительно 
же н$5котораго увеличения пожертвовавшя Правительства въ 
пользу прочихъ акшонеровъ общества Министръ Финансовъ 
полагалъ предпочтительнымъ не отклонять ходатайства въ 
этомъ смыслЪ, лишь бы только достигнуть безотлагательнаго 
перехода Закавказской дороги въ казну и положить предЪлъь 
т$мъ крупнымъ потерямъ, которыя причиняла Фискальнымъ 
и торговымъ интересамъ Государства ненормальная постановка 
хозяйства указанной дороги. Государственный Сов$тъ, на обсу- 
ждене котораго было представлено это дфло, сталь на ту же 
точку зр$ыя и призналъ, что развивающееся все болфе и 
болЪе движен!е по Закавказской дорогЪ настоятельно требуетъ 
хорошо организованной администраши, правильно понимающей 
интересы лин!и; существовавшее же до того времени правлеве 


*) Ссуда была выдана частью изъ средствъ Государственнаго Бачка, частью изъ 
суммъ Государетвеннаго Казначейства. Обний размЪръ ссуды составлялъ 2.430.297 р. 22к. 
кред.; изъ этой суммы 2.385.200 р. были обращены на полное погашенше долга Палап- 
ковскато частной банкирской контор по залогу указанныхь акщй, а остальные 
45.097 р. 22 к. удержаны Государственнымъ Банкомъ въ уплату процентовъ по залогу 
акций за три мЪеяца впередъ и стоимости вексельной и гербовой бумаги. ЗатБмъ акц!и 
числились собственностью Государственнаго Банка, при чемъ Министру Финанеовъ 
было предоставлено изыскать со временемъ источникъ для пр1обрЪтен!я ихъ Государ- 
ственнымъ Казначействомъ. (См. представл. Мин. Фин. въ Госуд. СовЪть оть 4. Марта 
1889 г. за, № 2415. ДЪло Госуд. Сов. по Ден. Эк. 1889 г., № 119). 
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отнюдь не удовлетворяеть такимъ требовашямъ. Поэтому 
Департаменть Государственной Эконом не возражалъ про- 
тивъ проекта Министра Финансовъ о соглашеви съ обще- 
ствомъ на просимыхъ имъ основашяхъ, т. е. посредствомъ 
выдачи акшонерамъ, въ замфнъ акшй, правительственныхь 
облигашй, приносящихъ 5% дохода *). 

Такимъ образомъ и въ данномъ случаЪ, какъ и при 
выкуп Уральской дороги (см. выше), Правительство не оста- 
новилось передъ н$которымь денежнымъ пожертвовашемъ, 
только бы прекратить несогласный съ обще-государственными 
видами порядокъ эксплоаташи важной артели сообщения. 
Правительство охотно шло на подобныя жертвы, надЪфясь въ 
будущемъ путемъ установления рашональнаго порядка упра- 
влешя выкупленными лишями не только вернуть себЪ произ- 
веденныя съ этою цфлью затраты, но и способствовать эконо- 
мическому оживлению тЪхь раюновъ, которые окажутся въ 
сфер влмявя эксплоатируемыхъ казною желБзнодорожныхъ 
путей. 


СлЪфдуюций въ хронологической послфдовательности слу- 


Тамбово-Козлов- 


чай выкупа частной желЪфзной дороги по добровольному ная дарога. 


соглашению Правительства съ обществомъ представляетъ собою 
переходъ въ в$д$ы!е казны Тамбово-Козловской дороги. Хотя 
для достижев!я окончательнаго соглашения по этому вопросу 
потребовалось не мало времени, но все же, по сравненйо съ 
т$ми перипетями, которыми сопровождались переговоры отно- 
сительно принямя въ казну Уральской, Ряжско-Вяземской, 
Моршанско-Сызранской и Закавказской дорогъ, такое согла- 
шене было достигнуто сравнительно’ легко. Первоначально 
предложенныя обществомъ—еще въ 1885 г.—по его собствен- 
ной инишативЪ, услошя перехода Тамбово-Козловской лини 
въ казенное управлене не привели дла къ благопрятному 
концу, такъ какъ требования акшонеровъ оказались явно пре- 
увеличенными: выкупная цЪна акшй, не гарантированныхъ, какъ 
извЪстно, Правительствомъ (см. т. 1, гл. У настоящаго очерка), 
испрапивалась въ размЪрЪ тт2 р. 50 к. кред. дЪйств. за тоо р. 
кред. нарипательныхъ, тогда какъ наивысшая биржевая цЪна 


п» 


*) Государь утвердилъ мнЪфне Госуд. СовЪта 20 АпрЪфля 1889 г., и Закавказская 
дорога, съ 1 Авгуета 1889 г. перешла въ зав5дываве казны. 
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ихъ не превышала 93—94 р. кред. Отклонивъ приведенныя 
условя, Комитетъ Министровъ, т5мъ не менЪе, по существу 
призналь выкупъ Тамбово-Козловской дороги несомнфнно 
экелательнымъ, руководствуясь, главнымъ образомъ, тЪмъ 
предположенемъ, что съ поступленмемъ названной линш въ 
распоряжее Правительства должны улучшиться эксплоататон- 
ныя усломя принятой ранфе въ казну Тамбово-Саратовской 
линш, которая при оставленми въ вБдБни частной компан 
примыкающей къ ней 'Тамбово-Козловской дороги, какъ и 
въ разсматриваемое время, продолжала бы находиться въ зави- 
симости отъ способа эксплоататии посл$дней, далеко не всегда 
согласовавшагося съ обще-государственными интересами *). 
Поэтому рЪшено было попытаться склонить акшюнеровъь къ 
нфкоторой уступк$; но компавйя отказалась принять пред- 
ложенную ей цфну по 86р. кред. за акцио, и переговоры были 
прерваны. Возобновились они только въ 1890 г., когда упол- 
номоченный отъ общества 'Тамбово-Козловской дороги снова 
предложилъ Правительству принять въ казну линшю, причемъ 
на этотъ разъ ограничивалъ свои требованя ходатайствомъ 
о зам5н$ каждой изъ находившихся въ обращенши акшй 
4%  правительственною облигашею той же нарицательной 
стоимости. Министръ Финансовъ (Д. Т. С. Вышнеградский) 
призналъ такое предложен1е несравненно болфе выгоднымъ 
для казны, чфмъ тБ услоыя выкупа, на приняте которыхъ 
Правительство ранфе пыталось склонить общество: въ 1890 г. 
курсь 4% правительственныхъь облигашй равнялся 82 р. 
за 100; за четыре же года передъ тБмъ Правительство 
было готово прюобрБсти акши ‘’Тамбово-Козловской дороги 
по 86 р. за штуку. Выгодность подобной сдЪлки не могла 
быть подвержена сомнфн!ю; но Министръ Финансовъ, пред- 
ставляя это дфло въ Комитегь Министровь, объяснялъ, 
что вопросъ требуетъ немедленнаго рЪшен!я: иначе, въ 
виду часто м$5няющагося состава акшонеровь общества, 
полномошя, данныя общимъ собранемъ на переговоры съ 
Правительствомъ, могутъь не быть подтверждены слЪдующимъ 
общимъ собрашемъ, а въ такомъ случа операшю выкупа 
лини уже нельзя будетъ произвести на столь же благоприят- 


*) См. предет. въ Ком. Мин. Мин. Пут. Сообщен!:я оть 24 Декабря 1885 г. за 
№ 11201 и Журн. Ком. Мин. 7 Января 1886 г. 


ныхъ для интересовъ казны условяхъ. Такое заявлене заста- 
вило Комитетъ въ данномъ случа отступить отъ принятаго 
порядка и не передавать финансовой стороны д$ла на разсмо- 
тре Департамента Эконом; въ то время, когда Министръ 
Финансовъ внесъ на усмотрЪн1е высшаго Правительства вопросъ 
о выкуп$ Тамбово-Козловской дороги (въ юнЪ 1890 г.), для 
Государственнаго Сов$та уже наступило вакашонное время; 
слБдовательно, Департаменть Эконом могъ бы даль свое 
заключение не ранЪе начала осенней сесми —между тБмъ, дЪло не 
терп$ло отлагательства. Принявъ поэтому къ своему разсмо- 
тр$н1ю представленный вопросъ во всемъ его объемЪ, Коми- 
тетъ Министровъ единогласно высказался за утверждеше 
предположений Министра Финансовъ. Положене Комитета 
удостоилось одобрения Госуддря 30 [юня т89о0г., и _'Гамбово- 
Козловская дорога была съ т Августа принята въ казну *). 

ЛЪло о прюбр$тени въ казну Тамбово-Козловской до- 
роги, въ виду особаго сокращеннаго порядка обсуждевля его 
высшимъ Правительствомъ, стоитъ н$сколько особнякомъ отъ 
другихъ дЪль, соединенныхъ съ нимъ въ настоящемъ изло- 
женши въ одну группу (см. выше), и можеть быть причис- 
лено къ этой групп$ лишь въ силу того отличительнаго 
признака, что на окончательное ршен1е его, подобно другимъ 
дЪламъь той же категорши, потребовалось нфсколько лЪтъ. 
Отсутстые другаго признака, характеризующаго разсматри- 
ваемую группу (участе Государственнаго Сов$та въ обсужде- 
ши отнесенныхъ къ ней вопросовъ), является, впрочемъ, дБломъ 
чистой случайности: мотивировка рЪшеня, принятаго Коми- 
тетомъ Министровъ по данному вопросу, не оставляетъ со- 
мн$н1я въ томъ, что основной принципъ распред$левшя жел$з- 
нодорожныхъ дфлъ между Государственнымъ СовЪфтомъ и 
Комитетомъ Министровъ отнюдь не могъ считаться поколеб- 
леннымъ подобнымъ исходомъ дфла. Что онъ, напротивъ 
того, оставался въ полной силБ—это подтверждается Высо- 
чАЙШИМЪ повелБнемъ, состоявшимся въ томъ же 1890 году 


*) См. предст. М. Ф. въ Ком. Мин. отъ 16 Пюня 1890 г. за № 5056 и Курн. Ком. 
Мин. 19 Гоня того эке года.—СлЪдуегь отмЪтить, что уплата процентовъ и погашеня 
по облигаплонному капитала общества, по общему порядку, перегила на обязанность 
Правительства, которое прекратило всякя отношеня между предпрятемъ Там- 
бово-Козловской дороги и земетвами Тамбовскаго и Козловскаго у$здовъ, принявшими 
на себя, при учрежден бывшаго общества, гарантпо по облигацямъ компан!и (см. 
томъ 1, гл. У настоящаго очерка). 


* 
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касательно вопроса о соглашени съ акшонерами общества 
Либаво-Роменской дороги; обсужденме финансовой стороны 
ходатайства акцонеровъ, согласно заключено Комитета Мини- 
стровъ, было, по прежнимъ прим$рамъ, предоставлено Депар- 
таменту Государственной Эконом Государственнаго Совфта. 


Либаво - Ромен- Общество Либаво-Роменской дороги образовалось, какъ 
ская дорога. было своевременно указано (см. томъ П, гл. УГ настоящаго 
очерка), въ 1877 г., путемъ смявшя въ управленше одной ком- 
паши двухъ желЪзнодорожныхъ лин: Либавской и Ландва- 
рово-Роменской. Зат$мъ въ 1881 г. банкиръ Закъ составилъ 
синдикатъ капиталистовь и пробр$ль отъ прежнихьъ вла- 
дБльцевъ акшй общества Либаво-Роменской дороги, наслБд- 
никовъ фонъ-Мекка, за 4.000.000 р., вс акши упомянутой 
компани (которыя, какъ извЪфстно, не пользовались гарантлею 
Правительства). Однако, уже въ 1883 г., Закъ, какъ предста- 
витель новыхъ акщонеровь общества, не получая на акши 
никакого дивиденда, завязалъ переговоры съ Правительствомъ 
о продаж этихъбумагь въ казну. Переговоры продолжались 
н$сколько лЪтъ, то прерываясь, то опять возобновляясь, но 
не могли быть доведены до конца, главнымъ образомъ въ 
виду чрезмрности предъявлявшихся акцюнерами къ казнЪ 
требований. Наконецъ, уже въ 1887 г., Закъ, убЪдившись, 
что Правительство отнюдь не намфрено платить за акши 
цфну, превышающую ихъ дЪйствительную стоимость, рышился 
понизить свои притязашя и прелложилъ казнф прюбрЪсти у 
него и его доврителей акши Либаво-Роменской дороги 
путемъ замБны каждой акши (въ 125 р. мет. нар.) 4% прави- 
тельственною облигашею нарипательной стоимостью въ 80 р. 
кред.; при тогдашнемъ курсБ однородныхъ бумагъ дЪйстви- 
тельная стоимость такой облигаши соотвфтствовала 65 р. кред. 
Министръ Финансовъ (Т. С. Вышнеградскй) считалъ ‘такое 
предложение заслуживающимъ самаго серьезнаго внимавя въ 
виду его выгодности для казны и вошелъ по поводу него въ 
переписку съ подлежащими вБдомствами. Переписка, вслЪд- 
стве сложности Ффинансовыхъ расчетовь по эксплоаташи 
Либаво-Роменской лиши, продолжалась довольно долго и 
кончилась тБмъ, что Закъ, прервавъ переговоры, подалъ про- 
шене на ВысочаАЙШЕЕ имя, ходатайствуя передъ Госуддревмъ 
объ оказаыши какой либо матерлальной поддержки акшоне- 
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рамъ, уже нфсколько л$ть не получавшимь дохода на затра- 
ченный ими для пробрЪтеня Либаво-Роменской дороги капи- 
таль *). Въ прошени этомъ Закъ объяснялъ, что акшонеры 
бывшаго общества Ландварово-Роменской дороги въ свое время 
согласились на ‘присоединене къ своей линйи бездоходнаго, 
по признанпо самого Правительства, Либавскаго участка исклю- 
чительно въ виду заявленнаго Правительствомъ намЪфреня’ 
произвести въ течене пяти лЪ$тъ капитальныя работы—стои- 
мостью около 6.000.000 р.—по улучшению и расширению’ 
Либавскаго порта, неустройство котораго было’ главнфйшей 
причиной бездоходности проложенной къ нему желзноло- 
рожной лини. Предначертавия Правительства остались, однако, 
неисполненными: работъ въ продолжене‘ двБнадцати лфтъ 
было произведено всего. на 3.000.000 р., и портъ остался 
далеко не обустроеннымъ. Между тфмъ въ 18895 г. Министерство 
Финансовъ на’основаи точнаго смысла устава Либаво-Ромен- 
ской дороги потребовало сляня счетовъ обоихь участковъ лини 
(Либавскаго и Ландварово-Роменскаго), которые до тЪхъ поръ 
эксплоатировались порознь. При подобныхъ условяхъубыточный 
Либавский участокъ поглащаетъ вс$ доходы участка Роменскаго, и 
новые ‘акшонеры общества Либаво-Роменской дороги потеряли 
всякую надежду на возможность получить въ близкомъ буду- 
щемъ хотя бы незначительный дивидендъ на принадлежания 
имъ бумаги. Прося обратить вниман!е на тяжелое положеше 
акшонеровъ, Закъ свидфтельствовалъ, что новая администра- 
шя дороги, вступившая въ отправлеше своихъ обязанностей 
въ 1881 г. (посл прюобрЪтеня акшй отъ’ наслБдниковъ 
Фонъ-Мекка), благодаря уси$шной дЪятельности по управле- 
ню линею возвысила доходность Либаво-Роменской дороги 
и тБмъ доставила значительныя сбережешя Государственному 
Казначейству, уплативъ посл$днему свыше 20.000.000 р. про- 
центовъь и погашеня по оставленнымъ Правительствомъ за 
собою облигашямъ компани (вотедшимъ въ число консоли- 
дированныхъ), тогда какъ при прежнемъ состав5 акшонеровъ 


*) Мыель о такомъ шагЪ была подана Заку самимъ Миниетромъ Финансовъ, 
который по сношенши съ Министромъ Путей Сообщевя и Государетвеннымъ Контро- 
леромъ не призналъ за просителемъ какого либо юридическаго права домогаться под- 
держки Правительства и объявилъ Заку, что тоть можжетъ расчитывать на содЪйств!е 
казны только въ путяхъ Монаршато милосерд!я (ем. предет. Мин. Фин. въ Ком. Мин. 
оть 21 Апрзля 1890г. за № 3492). 
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компан1я ежегодно требовала, для производства обязательныхъ 
платежей, пособ отъ Правительства *). 

Въ Комитет Министровъ, которому Госуддрь поручилъь 
разсмотрЪть ходатайство Зака, мнфыя по этому поводу раз- 
длились. Меныпинство Членовь Комитета, главнымъ .пред- 
ставителемъ взгляда которыхъ явился покойный Государствен- 
ный Контролеръ, ДЪйствительный Тайный Совфтникъ Филип- 
повъ, держалось мн$вя, что Закъ не имфегь ни юридиче- 
скаго, ни нравственнаго права расчитывать на денежную под- 
держку со стороны Правительства; казна, какъ находилъ 
Государственный Контролеръ, отнюдь не обязана вступаться 
за капиталистовъ, не получившихъ выгодъ, которыхъ они 
ожидали отъ совершенной ими коммерческой сд$лки—въ 
данномъ случа$ покупки акшй у прежнихъ владфльцевъ 
дороги. 

Что же касается до отношевя Правительства къ вопросу 
о расширенш Либавскаго порта, то ДЪйствительный Тайный 
Сов$тникъ Филипповъ удостовЪфрялъ, что намфреве Прави- 
тельства устроить этотъ портъ было заявлено имъ добро- 
вольно и не можегь вообще создавать для казны какихъ 
либо передъ к$мъ бы то ни было обязательствъ. На улучше- 
ше порта было ассигновано 5.000.000 р.; зат$мъ, хотя работъ 
дЪйствительно было произведено всего на 3.000.000 р., тБмъ 
не менЪБе, благодаря имъ, портъ былъ настолько расширенъ, 
что могъ въ 1888 г. принять втрое больше торговыхъ судовъ 
для погрузки отпускнаго хлЪба, чЪмъ за девять лБтъ до того. 
Лальнфйпия же работы по улучшен порта были отсрочены 
единственно потому, что въ случа исполневя ихъ по перво- 
начальному плану онЪ, въ виду сильно развившейся за послЪл- 
нее десятилБт1е отпускной торговли Либавы, не привели 
бы къ нам$ченной Правительствомъ цфли, вслБдстые чего 
планъ этотъ оказалось необходимымъ пересмотрЪть. ДалЪе, по 
мн5нио Государственнаго Контролера, то обстоятельство, что 
доходность Либаво-Роменской дороги увеличилась послЪ пере- 
хода лиши отъ прежнихъ владфльцевь къ новымъ, также не 
можеть служить поводомъ для предъявленя просителями 
какихь либо требований къ Правительству: Закъ передъ самимъ 
собою и передъ другими владфльцами акшй былъ обязан 


*) 'Гамъ же, 
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принимать всф м5ры къ возможному возвышеню доходно- 
сти лившши; конечно, онъ по пути доставилъ нБкоторую выгоду 
и казнф, уменьшивъ издержки ея на уплату процентовъ и 
погатиеня по облигашямъ компани, но выгоды эти были не 
важнЪе и не значительнфе тЪхъ, которыя казна получаетъ 
вообще отъ увеличея доходности всякой гарантированной 
дороги. Наконецпъ, меныпинство Членовъ Комитета указывало 
на то, что въ весьма непродолжительномъ времени (въ 
1892 г.) наступалъь срокъ, съ котораго Правительство полу- 
чало формальное право выкупить Либаво-Роменскую дорогу, 
причемъ, на точномъ основанйи устава общества, въ томъ 
случаЪ, если акши не будутъ къ тому времени давать диви- 
денда, дорога перейдеть въ казну за сумму одного облига- 
оннаго капитала, безъ всякой платы за акши, какъ не поль- 
зовавиияся правительственною гаранллею. 'ТГЪмъ не менфе, всего 
за два года до наступления срока выкупа и при весьма малой 
вБроятности выработки въ течеше этихъ двухъ лЪтъ какого 
либо дивиденда на акши, Закъ желаетъ получить отъ Прави- 
тельства за принадлежация ему и его совлад$льпамъ бездо- 
ходныя бумаги 4.550.000 р. Очевидно, значится въ мн$нш 
меныпинства, что если оставаться въ предБлахъ суждения соб- 
ственно о прямыхъ выгодахъ подобнаго праобр$теня, то отъ 
него слБдуетъ отказаться безъ всякихъ колебаний. 
Большинство же Комитета съ Предсфдателемъ (ДЪйстви- 
тельнымъ 'Гайнымъ Совфтникомъ Бунге) во главЪ, не возражая 
противъ того, что Закъ не имфетъ никакихъ юридическихь 
основаей ‘требовать отъ Правительства заключения съ нимъ 
предлагаемой сдЪлки, не раздФляло, однако, лальнфйшихъ выво- 
довъ меныпинства. По мн$фыйю Предс$лателя и согласныхъ съ 
нимъ Членовъ, даже въ томъ случаЪ, если бы, по наступле- 
ни указаннаго въ устав5 срока выкупа Либаво-Роменской 
дороги въ казну, ливя не выработала никакого дивиденда на 
аки, было бы едва ли совмфстимымъ съ достоинствомъ 
Правительства взять дорогу въ казенное управленйе даромъ 
(т. е. за сумму одного облигашоннаго капитала, уже при 
самомъ выпускф оставленнаго Правительствомъ за собою), 
безъ всякаго вознагражденля акшюнеровъ. Такая мЪра могла 
бы быть оправдана лишь въ томъ случа$Ъ, если бы эксплоа- 
ташия дороги обществомъ производилась неуловлетворительно 
или велась во вредъ казеннымъ интересамъ; въ данномъ же 
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случа6 ничего подобнаго не замфчалось-—напротивъ того, 
новая администрамя лини существенно упорядочила дфла 
дороги и ‘увеличила ея чистый доходь. Поэтому, если бы 
Правительство, по наступлени предусмотр$ннаго уставомъ 
выкупнаго срока, воспользовалось своимъ правомъ и приняло 
дорогу въ казну безъ оказавя какого либо вспомоществова- 
ыя акшюонерамъ, то такое, едва ли не одностороннее, ршевше 
дфла могло бы возбудить недов5ре не только къ предприя- 
лямъ, возникающимъ у насъ при участи Правительства, но и 
къ самому Правительству, какъ будто желающему воспользо- 
ваться случаемъ, для соблюденя своихъ матеральныхъ выгодъь 
въ ущербъ интересамъ частныхъь лицъ. Наше Правительство 
всегла уклонялось отъ подобнаго образа дЪйстый, примфромъ 
чему можетъ служить недавый выкупъ въ казну Ряжско- 
Вяземской и Моршанско-Сызранской ливй (см. выше): по 
отношеню къ владфльцамъ акшй этихь дорогь казна 
также не была связана никакими Формальными обяза- 
тельствами; т5мъ не менфе было признано необходимымъ 
выдать за эти акши н$которое вознаграждение, по соображе- 
вямъ дальновидной финансовой политики, не ограничиваю- 
щейся разсмотр$н1емъ одного частнаго случая, но обсуждаю- 
шей каждый изъ нихъ въ совокупности со всею финансовою 
системою. Какъ заявилъ въ засБлани Комитета ДЪйствитель- 
ный 'Гайный Сов$тникъ Вышнеградскй, справедливая под- 
держка, оказанная русскимъ Правительствомъ н$сколькимъ 
‚ десяткамъ лицъ, купившихъ акши Либаво-Роменской дороги, 
способствуя укр$пленю довБ$рмя къ русскимъ бумагамъ 
вообще, расширитъ кругь покупателей такихъ бумагь и въ 
значительной мЪрЪ облегчить Министру Финансовъ исполне- 
не намфченныхь имъ на будущее время кредитныхъ опера- 
ши; съ помощью же послБ5днихь могутъ быть достигнуты 
таке результаты, въ сравнени съ которыми сумма, испраши- 
ваемая акшонерами Либаво-Роменской дороги за принадлежа- 
ия имъ бумаги, представляется маловажною. Присоединяясь 
къ такому взгляду, болыпинство Членовь Комитета выдви- 
нуло въ пользу безотлагательнаго выкупа Либаво-Роменской 
дороги еще слБдующй аргументъ: за послБдовавшимъ въ 
т88т г. переходомъ въ казну Харьково-Николаевской лини и 
за открышемъ движения (въ 1888 г.) по выстроенной на казен- 
ныя средства эжелзнодорожной лиши отъ Роменъ до Кре- 
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менчуга (см. слЪд. главу), Либаво-Роменская дорога’ сдЪлалась 
звеномъ непрерывнаго рельсоваго пути, соединяющаго Черное 
море съ Балтйскимъ; сосредоточеюе этого пути всепфло въ 
рукахь Правительства, посредствомъ пр!обрЪтен1я‘ въ казну 
Либаво-Роменской дороги, было бы лишь дальнфишимъ 
шагомъ Правительства въ слЪдовавли той политикЪ, которая 
вызвала премъ въ казну дорогъ: Закавказской, Ряжско-Вязем- 
ской, Моршанско-Сызранской и др. и явилось бы весьма жела- 
тельнымъ въ видахъ какъ торговыхъ, такъ и политическихъ. 
По изложеннымъ соображенямъ большинство Комитета пола- 
гало дать дальнфйцИй ходъ ходатайству Зака, съ тЪмъ, чтобы 
окончательное разр5шене вопроса о принями или отклоне- 
вши предложенныхь имъ условйй покупки акшй Либаво-Ромен- 
ской дороги въ казну послБдовало лишь по тшательномъ 
разсмотр5ни финансовой стороны дЪла въ Государственномъ: 
СовБтЬ *). | 

На журнал Комитета состоялась 12 Мая 1890 г. Соб- 
ственноручная ВысочаАйшлАя резолющя: «Иеполнить. Соглавенъ съ 
инфнемъ Преде*дателя и большинства». 

Посл$ того, какъ было принято. такое рьшеше, Министръ 
Финансовъ, въ виду тесной связи предстоявшаго къ обсу- 
жденио въ Государственномъ СовЪт$ вопроса о вознагражле-. 
ни акщонеровъ Либаво-Роменской дороги съ общимъ состоя- 
немъ государственнаго кредита, испросилъ соизволене Госу- 
ДАРЯ на предварительное разсмотрЪн1е этого дла въ Коми- 
тетБ Финансовъ, какъ учрежденйи, спешально вфдающемъ 
подобнаго рода вопросы. За выраженнымъ ИмпелрлторОМЪ 
согласлемъ на такое направлене дЪла, Комитеть Финансовъ, 
обсудивъ составленную `по этому поводу ДЪйствительнымъ 
Тайнымъ Сов$тникомъ Вышнеградскимъ записку, въ которой 
въ общихъ чертахь повторялись доводы болышпинства Коми- 
тета Министровь въ пользу акшонеровъ Либаво-Роменской 
дороги, также призналъ, что «отобране въ казну названной 
дороги безъ всякаго вознаграждевя казною акшонеровъ было 
бы несогласно съ тою традишонною политикою, которой 
всегда держалось въ финансовыхъ вопросахъ русское Прави- 
тельство и которая, по удостовЪ$реюмю участвовавшихъ въ 
суждешяхь ‘трехь бывшихъ Министровъ Финансовъ **), а 


*) См. Журн. Ком. Мин. 1 и 8 Мая 1890 года. 
**) Рейтерна, Бунге и Абазы. 
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равно и нынфшняго Министра Финансовъ, принесла суще- 
ственную пользу кредиту Росаи». Им$я это въ виду и 
найдя, что ВысочайшЕ утвержденное т2 Мая 1890 г. мне 
большинства Комитета Министровъ представляетъ собою при- 
ложене къ д5лу о Либаво-Роменской дорогф основныхъ 
началъ этой политики, Комитетъ Финансовъ полагалъ: во- 
просъ о вознаграждении акшонеровъ упомянутой дороги 
рЫышить утвердительно *). 

т Поня 1890 г. ГосудаАРЬ одобрилъ это р5шен1е, послЪ чего 
ЛЪйствительный 'Гайный Сов$тникъ Вышнеградскай предло- 
жилъ обществу Либаво-Роменской дороги сдБлать обычный 
вызовъ частныхъ кредиторовь компанш для заявлевя ими 
своихъ претенайй; по разсмотрЪн!и этихъ послБднихъ оказа- 
лось, что вс$ он могутъ быть покрыты изъ имфвшихся въ 
распоряжени общества источниковъ и что поэтому изъ выкуп- 
ной суммы за акши не предстоитъ дфлать на этотъ предметъ 
никакихь удержанй. (Самое же производство расчета съ 
акшонерами было, установлено Государственнымъ СовЪтомъь, 
согласно съ прелставлешемъ Министра Финансовъ, на слБдую- 
щихь основаняхъ: каждыя пять акшй общества обм$ниваются 
на четыре 4% правительственныя облигаши, нарицательною 
стоимостью по тоо р. кред. каждая; при такихъ условяхъ, по 
расчету Министра Финансовъ, каждая акшя оплачивалась 
8о р. кред. нар.; иными словами, соглашен!е состоялось на 
такихъ условяхъ, которыя ДЪйствительный Тайный Совт- 
никъ Вышнеградсюй, какъ было выше указано, еще за 
нфсколько лЪфть до того призналъ безусловно выгодными 
для казны **). 

При изучени только что разсмотр$ннаго дла нельзя не 
отм5тить одной изъ особенностей условй выкупа Либаво- 
Роменской дороги, являвшейся впервые въ дфлахъ о досроч- 
номъ переход жел$знодорожныхь лиш въ зав$дыване Пра- 
вительства. Въ данномъ дДЪлЪ оговаривается производство 
формальной контрольной ревизши отчетовъ правлевя обще- 
ства за предшествовавшее выкупу время, для опредБлевшя 


*) Извлечене изъ этого экурнала Комитета Финансовъ содержитея въ дЪлЪ 
Госуд. СовЪта (по Деп. Эк.) 1891 г. за № 111 по вопросу о выкуп Либаво-Роменской 
дороги въ распоряжен!е казны. 

**) Высочайшее утвержден!е мнЪё!я Государственнаго СовЪта послфдовало 
И Апрбля 1891 г.; съ 1 Мая того же года Либаво-Роменская дорога принята въ казен- 
ное управлене. 
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могущихь обнаружиться начетовь на общество, которые 
затБмъ подлежали бы удержантю изъ выкупной суммы. Въ 
прежнихъ дфлахъ подобнаго рода такого постановления не 
помБщалось; хотя при обсуждени н$которыхъ изъ нихь 
(какъ, напр., перехода въ казну Тамбово-Козловской дороги) 
и предусматривалась возможность производства удержавй изъ 
выкупнаго вознаграждешя въ ‘уплату по обязательствамъ 
общества, ТЪмъ не менфе категорически не оговаривалось 
производство контрольной ревизши отчетовъ компани, и дфло 
предоставлялось простому соглашеншю между руководителями 
заинтересованныхь вЪдомствъ. Собственно говоря, контроль- 
ныя ревизии желЪзнодорожныхъ отчетовъ являлись безусловною 
необходимостью только при выкупахъ жел$знодорожныхъ 
линй по уставнымъ условямъ, такъ какъ при подобныхъ 
случаяхь для опредБлевя самой цифры выкупнаго вознагра- 
эждевая требовалось точное установлене результатовъ эксплоа- 
тали выкупаемыхъ дорогъ за семил$тай, предшествующий. 
выкупу, перодъ времени (см. ниже); несомнфнно, однако, 
что и при случаяхь добровольнаго соглашеня по этому 
поводу какого либо желЪ$знодорожнаго общества съ Прави- 
тельствомъ, такой порядокъ вносилъ болыше правильности 
въ расчеты казны съ компанями и въ этомъ отношени могъ 
считаться дальн5йшимъ усовершенствоваюемъ на пути выра- 
ботки наиболфе подходящихъ премовъ производства операцай 
по досрочному выкупу рельсовыхъ путей въ распоряжеше 
казны, подобно тому, какъ въ свое время однимъ изъ пер- 
выхь шаговь въ этомъ направлен было введете въ выкуп- 
ныя услошя правила о вызовЪ въ течене опред$леннаго срока 
всфхъ кредиторовъ упраздняемаго общества, для предъявленя 
ими своихъ претенай компани *). Съ цфлью закрЪфпленя 
разсмотрЪ$ннаго порядка производства расчетовъ съ желЪзно- 
дорожными компашями, онъ позднфе получилъ силу закона: 
въ ВысочайшЕ утвержденномъ 20 Мая 1892 г. мнЪыи Госу- 
дарственнаго Сов$та о способ ликвидаши дБлъ желЪзнодо- 
рожныхъ обществъ при переходЪ приналлежащихъ имъ дорогъ 
въ казну безъ объявленля несостоятельности обществъ, содер- 
жится постановлене, что расчеты съ такими обществами про- 


*) Бывали тБмъ не мене случаи, о которыхъ будетъ говорено ниже, когда хинан- 
совыя услоыя перехода частныхъ лин въ казенное управлеше длали прим$неще 
подобнаго порядка, безцльнымъ въ чисто практическомъ отношенш. 
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изводятся лишь посл обревизоваыйя отчетовъ соотвфтствую- 
щихъ правлеюй Государственнымь Контролемъ. 


Дороги: Орен- Съ соблюдешемъ порядка, установленнаго указаннымъ 
бургеная и Доне" акономъ, были въ течеше царствовавя ИмпевтлтоРл Але- 
не КСАНДРА Ш выкуплены, до наступления предусмотрЪнныхъ уста- 

вами сроковъ, еще двЪ дороги: Оренбумская и Донецкая. 
Причинами, побудившими Правительство приложить ста- 
рая къ возможно безотлагательному переходу ихъ въ зав$- 
дыване казны, были соображевшя преимущественно экономи- 
ческаго свойства: ув$ренность, что при торгово-промьышилен- 
номъ значени обЪфихъ линй (Оренбургской—какъ соедини- 
тельнаго звена съ общею рельсовою сфтью Имперми строив- 
шейся тогда на казенныя средства Самаро-Златоустовской лини, 
а Лонецкой—какъ естественнаго . продолжеюя уже открытой 
къ тому времени казенной Криворогской дороги) эксплоататя 
этихъ линш распоряжешемъ Правительства будетъ предпочти- 
тельнфе по сравненшо съ оставлешемъ ихъ въ рукахъ частныхъ 
компашй. Къ тому же оба общества находились въ весьма 
неудовлетворительномъ финансовомъ положени, которое Пра- 
вительство надфялось упорядочить съ принямемъ ихъ дорогъ 
въ казну. Удалене отъ дфлъ частныхъ предпринимателей, 
зав5дывавшихъ Оренбургскою и Донецкою лившями, было 
признано настолько настоятельнымъ, что Правительство сочло, 
возможнымъ, для достижен!я соглашеня съ компавями, ока- 
зать акцюнерамъ значительныя льготы: при обмЪн$Ъ ихъ акшй, 
по принятому къ тому времени порядку, на 4% правитель- 
ственныя облигаши, въ пользу акшонеровъ было предполо- 
жено предоставить не только суммы, соотвЪтствуюния гаран- 
тированному Правительствомъ доходу по акшямъ обществъ 
(какъ дЪлалось при досрочномъ выкуп всякой гарантирован- 
ной лини), но и капитализированную (на срокъ до наступле- 
юшя Фформальнаго права казны на выкупъ обихъ лившй) цифру 
т$хъ ежегодныхь сбережен, которыхъ Правительство надфя- 
лось достигнуть въ расходахъ эксплоаташи обЪихъ дорогъ по 
переходЪ ихъ въ казенное управлене *). Изъ этой послЪдней 


*) Сбережетя эти ожидались, главнымъ образомъ, отъ соединешя въ одно управ- 
лене дорогъ: съ одной стороны Оренбургской съ Самаро-Ухимской, а съ другой—Донец- 
кой съ Екатерининекой (Криворогской) и ожидались въ размЪрЪ: для Оренбургской до- 
роги въ 140,000 р., а для Донецкой—въ 200.000 р. ежегодно. Учитывая эти суммы изъ 


цифры подлежали, однако, удержанию начеты, которые могли 
быть сдфланы на обЪ компани по производствЪ$ контрольной 
ревиз1и ихъ счетовъ. Другая особенность услоый выкупа Орен- 
бургской и Донецкой дорогъ заключалась въ томъ, что Пра- 
вительство согласилось заплатить изв$стную сумму и за диви- 
дендныя свидфтельства, держателями которыхъ являлись вла- 
дфльцы вышедшихъ въ тиражъ акшй, тогда какъ при вс5хъ 
прежнихъ случаяхь досрочныхъ выкуповъ въ казну частныхъ 
жел$зныхь дорогъь такя свидфтельства при производствЪ 
расчета не принимались въ соображеше *). 

Несмотря на льготы, дарованныя акшонерамъ, выкупъ 
обЪихъ разсматриваемыхъ лишй удалось произвести съ помощью 
такой финансовой комбинаши, которая не только не была 
убыточною для казны, но даже доставила н$которыя непо- 
средственныя денежныя выгоды Государственному Казначей- 
ству. 

Хотя по расчету Управлявшаго тогда Министерствомъ 
Финансовъ, ‘Тайнаго Совфтника Витте, подъ руководствомъ 
котораго велись переговоры съ обЪ$ими компавями, ежегод- 
ный платежъ казны по облигашямъ, имфвшимъ замфнить 
собою акши Оренбургской дороги, и превышалъ сумму лежав- 
шаго на отвЪтственности Правительства платежа гарантирован- 
наго дохода по уничтожаемымъ акщямъ на 22.558 р. **), тБмъ не 
мене такое увеличене цифры обязательствь Правительства 


5% на сроки, остававииеся до времени получея казною права на выкупъ`какъ той, 
такъ и другой дороги, Министръ Финансовъ выводилъ капитальную цихру сбережений: 
для Оренбургской дороги въ 526.120 р. кред., а для Донецкой—въ 109.190 р. кред. (ем. 
предст. Мин. Фин. въ Соед. Присутсте Ком. Мин. и Ден. Госуд. Эк. Госуд. Сов. отъ 
24 Ноября 1892 г. за, № 9681 и 21 Мая 1898 г. за № 4327). 

*) Особое СовЪщаюе при Министерств Путей Сообщетшя, предварительно обеу- 
ждавшее вопросы о досрочномъ выкуп Оренбургской и Донецкой лин!йй, согласилось 
на эту посл5днюю льготу только въ виду того, что было рьшено выдать акц1онерамъ 
обЪихъ дорогъ, кромЪ собетвенно выкупной суммы, еще нЪкоторое вознагразжкдеше 
за согласе ихъ на досрочную уступку экеплоатируемыхъ ими рельсовыхъ путей Пра- 
вительству. Въ этомъ вознагражден!и Совфщаше считало справедливымъ предоставить 
участе веБмъ вообще владфльцамъ акшй, какъ непогашенныхъ, такъ и дивидендныхъ— 
потому что въ постановлени рЬшен!я уступить казнЪ какъ ту, такъ и другую дорогу 
участвовали, на основанйи уставныхъ правилъ, и т и друге. Собственно эке сумма, 
составлявшая выкупное вознагражкдеше въ тБеномъ смыелЪ, расиредЪаялась, по обыч- 
ному порядку, только между держателями невышедшихъь въ тиражъ акций. По расчету. 
Совфщаня, каждыя 10 дивидендныхъ акщй Оренбургской дороги обмЪнивались на одну 
облигац!ю, за каждое ке дивидендное свидЪтельство общества Донецкой дороги вы- 
плачивалось 11 р. 81 к. наличными деньгами. 


**) См. предет. Упр. М. Ф. (Т. С. Витте) въ Соед. Присут. отъ 24 Ноября 1892 г. 
за № 9681. 


Дороги: Риго- 
Двинская,  Двин- 
вно - Витебская и 
Орловско - Витеб- 
вкая. 
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не ложилось бременемъ на казну: оно съ избыткомъ покры- 
валось процентами съ суммы сбережетшй на эксплоаташи, кото- 
рая ожидалась на Оренбургской лини послЪ перехода ея въ 
зав5дыван!е Правительства. Отъ досрочнаго же выкупа Донеп- 
кой дороги ожидалась прямая выгода для казны, которая 
заключалась въ сл$дующемъ: при томъ соглашеши съ 
акционерами, котораго удалось достигнуть, Правительство 
обмфнивало акши дороги на 4% облигаши; между тЪмъ, 
при выкуп$ Донецкой дороги въ предусмотрЪнный уставомъ 
ея срокъ, который наступалъ только въ 1897 г., т. е. черезъ 
четыре года посл того времени, о которомъ идетъ рЪчь— 
акти на точномъ основавши постановленй устава пришлось 
бы замфнять 5% облигашями. Какъ объясняль Тайный 
Сов$тникъ Витте, при тогдашнихь условяхь денежнаго 
рынка и учетнаго процента, установившихся вслфдстые про- 
изведенныхъь по инищатив5 бывшаго Министра Финансовъ 
(Вышнеградскаго) конверай 5% и 4'/5% государственныхъ бу- 
магь, и эти облигаши пришлось бы конвертировать въ 4%, а 
до того времени уплачивать гарантйю акцюнерамъ въ разм 5рЪ 
5% на капиталъ. При разсматриваемой же теперь комбинаши 
Правительство на 4 года ранфе реализируетъ выгоду отъ кон- 
верси 5% бумагъ на 4%—-выгоду, которую Тайный СовБтникъ 
Витте исчислялъ въ суммЪ 13.248 р. 56 к. мет. въ годъ, или— 
за всЪ четыре года—въ размЪрЪ 52.994 р. 24 к. мет. 

На приведенныхъ услошяхъ, перешли въ зав дыване Пра- 
вительства разсматриваемыя двЪ лини: Оренбургская съ т Ян- 
варя, а Донецкая—съь т юля 1893 г. Оба эти д$ла обсу- 
ждались и были окончательно р5шены въ учрежденномъ на 
основаи ВысочаАйшАго повелЪея тг Декабря т89т г. Соеди- 
ненномъ Присутстыи Комитета Министровь и Департамента 
Государственной Экономи Государственнаго СовЪта (см. введе- 
не къ настоящему тому). 


ТБмь же высшимъ правительственнымъ учрежденемъ 
были разршены еще три дБла о досрочномъ выкупБ въ 
казну частныхь желЬзнодорожныхъь линй, завершающая 
собою рядъ дБлъ подобнаго рода, обсуждавшихся за время 
парствоваея ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш. ДЪла эти касались 
лин: Рило-Двинской (прежней Риго-Динабургской), Двинско- 
Витебской (бывшей Линабургско - Витебской) и Орловско- 
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Витебской. Экономическое значене трехъ указанныхъ рельсо- 
выхъ путей, составляющихь продолжеше одинъ другаго и 
являющихся, въ совокупности, транзитною линею изъ вну- 
треннихъ губернш къ Балтйскому морю, едва ли нуждается 
въ разъяснени; естественно, поэтому, что Правительство, 
вступивъ на путь сосредоточеня въ своихъ рукахъ важныхъ 
въ государственномъ отношенши жел$зныхъ дорогъ, которыя 
представлялось возможнымъ изъять изъ завфдыван!я частныхъ 
лицъ безъ особаго обремененя казны, прилагало немалыя 
старая ко включенио этихъ дорогь въ правительственную 
рельсовую сЪть. Чисто финансовыя соображевня также при- 
водили къ заключеншю о цБлесообразности скорфйшаго вы- 
купа разсматриваемыхъь трехь линй, особенно же двухъ 
посл5днихъ, отличавшихся низкою доходностью и требовав- 
шихъ отъ казны постоянныхъ приплатъ по гарант. КромЪ 
того, въ устав5 общества Риго-Лвинской дороги, какъ было 
указано выше, отсутствовала обычная во всБхъ другихъ уста- 
вахъь оговорка о томъ, что казна, по прошестви извфстнаго 
времени послБ возникновения общества, имЪетъ право выку- 
пить линшо въ свое распоряжен1е; для лий же Лвинско- 
`Витебской и Орловско-Витебской подобный срокъ наступалъ 
значительно позже, чБмъ для другихъ русскихъ дорогъ; нако- 
нецъ, та же Двинско-Витебская дорога была единственною 
изъ нашихъ желфзнодорожныхь лин, которая, какъ въ 
былыя времена Главное Общество, принадлежала иностранной 
компани, причемъ имла за границею дорого стоящее само- 
стоятельное правлеше (въ ЛондонЪ), дЪйствовавшее на осно- 
ванши англйскихь законовъ и содержимое на самомъ дфлЪ, 
въ виду бездоходности ливши, почти всепфло на счетъ рус- 
скаго Государственнаго Казначейства. Правительство, само 
собою разумЪ$ется, было заинтересовано въ томъ, чтобы по 
возможности скорфе положить конецъ существованйо столь 
ненормальныхъ условй эксплоаташи рельсовыхъ сообщений, 
имБющихъ первостепенное экономическое значеше. Министру 
Финансовъ (Тайному Сов$тнику Витте) удалось въ течене 
весьма непродолжительнаго срока достигнуть такого резуль- 
тата, причемъ предложенная имъ комбинашя не только удо- 
влетворила акщонеровъ всфхъ трехъ компан, но еще пред- 
ставляла для казны весьма ощутительныя выгоды, настолько 
очевидныя, что предложене Тайнаго СовЪтника Витте было 
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принято Соединеннымъ Присутстыемъ Комитета Министровъ 
и Департамента Государственной Эконом!и Государственнаго 
СовЪ$та безъ всякихъ пренй. Чтобы съ наиболышею наглял- 
ностью выяснить эти выгоды, Министръ Финансовъ въ 
каждомъ изъ трехъ представлевй своихъ, касавшихся предна- 
значенныхъь къ выкупу трехъ линш, прежде всего устанавли- 
валь ту предфльную выкупную сумму, на которую Пра- 
вительство, безъ какого либо ущерба для фискальныхь 
интересовъ своихъ, могло выпустить облигаши, . имЪфвиия 
зам$нить уничтожаемыя акши. Указанная сумма составля- 
лась изъ слБдующихъ слагаемыхъ: 1) капитализированной на 
время до окончаюшя срока соотв$тствующей концесси суммы 
гарантированнаго Правительствомъ дохода на акши каждой 
компани, отъ взноса платежей по которому казна, въ силу 
принятыхъ на себя обязательствъ, ни въ какомъ случаБ не 
могла отказаться, и 2) н5котораго вознаграждевя акшонеровъ 
за согласме на досрочную ‘уступку эксплоатируемой ими до- 
роги казнБ. Эта посл$дняя сумма опредфлялась въ зависимо- 
сти отъ размБра т$хъ сбережевшй, которыя Правительство 
было увфрено сдБ$лать на разм5рБ эксплоатащюонныхъ расхо- 
довъ посл перехода каждой данной лини въ казну. 

Выведенная съ помощью указаннаго према цифра при- 
нималась, при переговорахъ съ желБзнодорожными обществами, 
какъ крайвй предБлъ выкупной за каждую линшо суммы. 

Переговоры со всБми названными выше тремя компавшями 
кончились тфмъ, что условленное съ каждой изъ нихъ выкуп- 
ное. вознаграждене во вс$хъ трехъ случаяхъ оказалось мене 
исчисленной Министромъ Финансовъ предЪльной суммы, кото- 
рую казна, безъ всякаго убытка для себя, могла бы удЪлить 
на выкупъ каждой данной ливи *). 

Другою особенностью перехода въ казну Риго-Двинской, 
Лвинско-Витебской и Орловско-Витебской жел$зныхъ дорогъ 
являлся отказъ Правительства отъ производства контрольной 
ревизи оборотовъ обществъ названныхъ дорогъ до оконча- 
тельнаго расчета Правительства съ акшонерами ихьъ: Ми- 


*) РазмЪръ достигнутыхъ казною выгодъ Т. С. Витте опредЪлялъ: по Риго-Двин- 
ской линши— въ 275.150 р. мет., по Орловеко-Витебекой дорог —въ 344.625 р. мет. и по 
Двинско-Витебской—в'ь 300.000 р. кред. (ем. предст. М. Ф. въ Соед. Присут. Ком. Мин. 
и Деп. Госуд. Эк. отъ 22 Декабря 1893 г. за № 10860, 11 Января 189 г. за №200 и 
25 Мая 1894 г. за № 4235). 
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нистръ Финансовъ, мнфве котораго разд$ляло и Соединенное 
Присутстые Комитета Министровъ и Департамента Государ- 
ственной Эконом, полагалъ, что такъ какъ контрольные 
начеты очевидно не могутъ быть обращены на суммы гаран- 
тированнаго Правительствомъ дохода на акши (такъ какъ, по 
самому существу принятыхъ на себя казною обязательствъ, этотъ 
доходъ долженъ былъ выплачиваться полносиюю до срока окон- 
чаня концесаи на каждую гарантированную лин!ю), другихъ же 
источниковъ для удовлетворевя такихъ начетовъ у акцюнеровъ 
не имфлось въ распоряжеши *)—то вопросъ о начетахъ, при 
указанныхь условяхъ, теряетъ свое практическое значеше и, 
въ случа его возбужденя, имфлъь бы сл$дстыемъ либо 
совершенную невозможность. досрочнаго выкупа намБченныхъ 
къ переходу въ казенное `управлене линй, либо увеличеше 
выговариваемой акщонерами выкупной суммы. Поэтому Тай- 
ный Совфтникъ Витте предложилъ считать однимъ изъ усло-. 
вый соглашеня освобождение названныхъь выше желЪзнодо- 
рожныхъ компавй отъ всякихъ начетовъ по контрольнымъ 
ревизямъ за прежнее время, но съ тфмъ, чтобы каждая изъ 
разсматриваемыхъь линш’ перешла въ казну какъ цфльное 
предирляме, со вс$ми правами и обязательствами, со всБмъ 
движимымъ и недвижимымъ имуществомъ, а равно со всЪми 
наличными средствами и капиталами. ЗатБмъ акши подлежали 
обмБну на 4% правительственныя облигаши равной нарица- 
тельной стоимости **). 


Такимъ образомъ, за время парствованя ИмперлТОРА  @бщая характе- 
АлеКСАНДРА Ш прекратили свое существоване — ранЪе ристика условй, на 
наступления предусмотрЪнныхъ уставами сроковъ выкупа— которыхь состоял- 


гу желфзнодорожныхъ компан, передавпия въ эксплоатацию  ПИДЬ 8 
казну перечислен 


*) Министру Финанеовъ удалось убЪдить акц1онеровъ веЪхъ трехъ дорогъ согла- НЫХЬ — ЖЕЛЬЗНЫХЪ 
ситься на выкупное вознаграждене въ размЪфрЪ, соотвЪтетвующемъ одному лишь ДОРОГЪ. 
гарантированному по акщямъ доходу; особаго же добавочнато вознаграждешя акц1о- 
неры не добивались (въ отличе отъ акц1онеровъ Оренбургекой и Донецкой дорогъ; ем. 
выше); этимъ успъшнымъ результатомъ ведшихся съ акц1онерами переговоровъ и были 
обусловлены непосредетвенныя выгоды, доставленныя Тайнымъ СовЪтникомъ Витте 
Государственному Казначейству при совершен! и разсматриваемыхъ операций. 

**) Переходъ въ завфдыван!е Правительства трехь разсматриваемыхъ лишй 
состоялся съ ВысочаАЙшАГО соизволевшя: Риго-Двинекой (вмЪетЪ еъ экеплоатировав- 
шейся тфмъ же обществомъ Риго-Больдерааскою лишею)—1 Января, Орловеко-Витеб- 
ской (еъ подъ$зднымъ путемъ къ заводамъ Брянскаго общества, до того времени состо- 
явшаго въ частномъ пользовани управленя заводами)—1 Февраля и Двинско-Витеб- 
ской—15 Гюня 1894 г. 


Т. Ш. 8 
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казны 6.870 верстъ рельсовыхъ путей. При изучени главныхъ 
основан, принятыхъ нашимъ Правительствомъ при производ- 
ствБ операшй по принятю въ свое вфдБые такого рода 
путей, нельзя не обратить вниманйя на крайнее разнообразие 
условй, которыми были въ каждомъ отд$льномъ случаЪ 
обставлены соглашемя въ этомъ смысл$ между казною и 
частными обществами. Неизм$ннымъ оставалось лишь корен- 
ное начало, вытекавшее изъ самой сущности поняття о выкупЪ 
частной желБзной дороги въ казну вообще: Правительство 
прюбрЪ$тало въ свою собственность акши выкупаемой компа- 
ши и такимъ путемъ устраняло отъ управлевя дБлами ея 
прежнихъ хозяевъ предпрлямя, становясь на ихъ м$сто, при 
чемъ на Правительство переходили, сообразно съ этимъ, всЪ 
права и обязанности упраздненнаго общества (между прочимъ 
и обязанности по уплатБ процентовъ и погашеня на обли- 
гашонные капиталы послЪдняго). Самый же порядокъ осуще- 
ствленя на практикЪ указаннаго кореннаго начала въ дБлахъ 
разсматриваемой категори былъ почти въ каждомъ отдфль- 
номъ случа иной. Въ этомъ отношении можно отмфтить 
разв только одинъ обиий признакъ, присупий вс$мъ дБламъ 
данной группы: выдачу, въ уплату за выкупаемыя акши, 
правительственныхь облигашй. Но даже и этотьъ приз- 
накъ въ строгомъ смысл слова нельзя считать общимъ: 
какъ извБстно, для выкупа Муромской и Путиловской 
линй, правительственныхъ облигашй вовсе не выпускалось, а 
при взями въ казенное управлене Харьково-Николаевской 
дороги акши были замфнены не облигашями, но акшями 
же (см. выше). Впрочемъ, приведенные прим$ры являются 
исключенями изъ общаго порядка лишь съ чисто формальной 
стороны, не затрагивая сущности дЪла: Муромская дорога 
перешла въ казну за долги эксплоатировавшаго ее общества 
Правительству, и поэтому акши ея вовсе не подлежали ни 
оплат$, ни зам$н$ ихъ какими либо правительственными бума- 
гами; для выкупа Путиловской дороги, какъ своевременно 
было заявлено Министромъ Финансовъ, выпускъ правитель- 
ственныхъ облигашй не былъ произведенъ только потому, что 
на столь ничтожную сумму, какъ та, которая причиталась въ 
вознаграждение акилонерамъ (менЪе т мил. р.), не было сочтено 
удобнымъ выпускать отъ имени Правительства облигашонный 
заемъ и сумму эту р5шено выплатить наличными деньгами; 
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наконепъ, акши общества Юго-Западныхъ дорогъ, на которыя 
были обм$нены акши Харьково-Николаевской дороги, какъ уже 
было объяснено ранЪе, по существу ничБмъ не отличались 
отъ правительственныхъ облигашй, такъ какъ опред$ленный 
доходъь по нимъ былъ гарантировань т$мъ же Правитель- 
ствомъ. Поэтому отм5ченный выше обпий признакъ съ несо- 
мнЪннымЪъ основашемъ можетъ считаться принцишально остаю- 
шимся въ силБ для цлаго разряда дБлъ, о которыхъ до 
настоящаго времени шла рЪчь. 

Что же касается прочихь оусловй, на которыхъ, до 
наступлевюя ‘уставныхъ сроковъ, были выкупаемы частныя 
жел$знодорожныя лини, то почти въ каждомъ отдльномъ 
случа$, какъ видно изъ предшествующаго, соглашеня по 
этому предмету между Правительствомъ и обществомъ осуще- 
ствлялись на основашяхъ, спешально выработанныхъ для дан- 
ныхъ обстоятельствъ: какъ въ отношен1и размфра доходности 
правительственныхъ бумагъ, которыми оплачивались выкупае- 
мыяакши, такъ ивь дБлЪ установления соотвфтств1я между нари- 
цательною стоимостью выкупаемыхъ акшй и зам$няющихъ ихъ 
правительственныхъ облигашй, а равно и въ опред$лени правъ 
на выкупное вознаграждене различныхъ категоршй акшюне- 
ровъ — основамя эти для различныхь желБзнодорожныхъ 
компаний являлись далеко не сходными между собою *). Равнымъ 
образомъ и льготы, которыя Правительство нер$дко оказывало 
упраздняемымъ обществамъ, не поддаются систематической 
группировкБ: въ однихъ случаяхь акшонерамъ удБлялись 
добавочныя суммы на производство расчетовъ съ частными 
кредиторами обществъ, въ другихъ-—къ выкупной за акши 
сумм присоединялось извфстное денежное вознаграждене за 
досрочную уступку казнБ той или другой лиши и т. п. 

Разнообразе условй досрочнаго перехода въ казну част- 
ныхъ рельсовыхъ путей являлось естественнымъ послЪдствнемъ 
тЪхь обстоятельствъ, при которыхь Правительству пришлось 


*) Доходность правительственныхъ облигаций, выпускавшихся въ замЪнъ выку- 
паемыхъ акщй, колебалась между 5% и 3% (лишь послЪ производства Д. Т. С. Вышне- 
градскимъ конверсюонныхьъ операшй правительственныхь процентныхъ  буматъ, 
4°/, дохода стали считаться нормою для жел6знодорожныхъ облигащй);при замЪнВ акшй 
облигащями за одну акцио иногда выдавалась полная облигащя, иногда же эта пропор- 
щя не соблюдалась; въ нзкоторыхъ случаяхъ выкупное вознагразкдене выдавалось 
только за, непогашенныя акпли, въ другихъ эке принимались въ расчетъ и дивидендныя 
свидЪтельства и т. д. 

* 
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выполнять свою программу объ урегулировави Ффинансоваго 
положения наиболЪе убыточно эксплоатировавшихся желЪзно- 
дорожныхъ линш. РЬ-шившись изъять такая ливни изъ завЪ- 
дыван!я частныхъ предпринимателей, Правительство относи- 
тельно многихъ изъ нихъ, какъ изв$стно, должно было счи- 
таться съ тфмъ соображешемъ, что сроки, съ которыхъ казна 
получала юридическое право выкупить ихъ отъ частныхъ 
владфльцевъ, еще не наступили; поэтому Государству, не 
желавшему медлить приведетемъ въ дЬйствье разъ задуман- 
наго плана, не оставалось ничего инаго, какъ попытаться 
вступить съ такими жел$знодорожными обществами (о кото- 
рыхъ и шла р$чь въ настоящемъ отдЪлЪ) въ добровольную 
сдлку. Основаня же, на которыхъ заключаются подобнаго 
рола сд$лки, къ какой бы области правоотношенй он$ ни 
относились, всегда находятся въ зависимости отъ цфлаго ряда 
разнообразнБйшихъ условй: тутъ играетъ роль прежде всего 
степень настоятельности для того или другаго контрагента 
заключения проектированной сд$лки, затБмъ— степень твердо- 
сти или уступчивости договаривающихся сторонъ и, нако- 
нецъ, рядъ другихъ, часто трудно предвидимыхъ, моментовъ, 
обусловливаемыхъь неминуемою въ подобныхъ дЪлахъ колли- 
ею взаимно противоположныхъ матеральныхъ интересовъ. 
Такъ было и въ дБлБ досрочнаго выкупа частныхъ желЪз- 
ныхъ дорогъ: Правительство, рФшившись твердо держаться 
разъ намфченнаго образа дЪйствй, вмЪстЪ съ т$мъ не хотЪло 
для достижеюшя соглашений съ обществами обрекать себя на 
слишкомъ  тяжелыя денежныя траты; въ свою очередь, желЪз- 
нодорожныя компан!и естественно старались выговорить себЪ 
возможно широкйя льготы; результаты переговоровъ въ каж- 
домъ отдБльномъ случа зависБли отъ настойчивости Прави- 
тельства съ одной стороны, и отъ сговорчивости акшюоне- 
ровъ—съ другой. 

При оц$нкБ этихьъ результатовъ, вкратцЪ резюмирован- 
ныхъ выше, нельзя не отдать справедливости тому искусству, 
съ которымъ представители казенныхь интересовъ сум$ли 
выполнить свою трудную и щекотливую задачу. Предше- 
ствующее изложен не оставляетъь сомнфыя въ томъ, что 
всякаго рода требовавя и притязаня, заявлявиияся акионе- 
рами упразднявшихся компавй, всегда разсматривались Пра- 
вительствомъ съ полнфйшею безпристрастностью: казна без- 
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спорно свободна отъ упрека въ желании когда бы то ни было 
поставить фискальные интересы выше соображевй безуслов- 
ной справедливости. Боле того, Правительство, какъ нагляд- 
нфе всего доказываютъ примБры соглашеюй съ обществами 
дорогъ: Ряжско-Вяземской, Моршанско-Сызранской, Закавказ- 
ской и Либаво-Роменской, постоянно было склонно въ пре- 
дБлахь возможности не отказывать обществамъ въ матерлаль- 
ной поддержкЪ, простирающейся гораздо дал$е формальныхъ 
обязательствъ его передъ компавшями. Несмотря на такое 
отношен1е Правительства къ акшонерамъ, расчеты, приводив- 
пиеся четырьмя слБдовавшими другъ за другомъ Министрами 
Финансовъ (Абазою, Бунге, Вышнеградскимъ и Витте), сви- 
дфтельствуютъ, что предпринятыя казною операши по выкупу, 
до наступлевя предусмотр$нныхъ уставами сроковъ, частныхь 
желзнодорожныхъ путей удалось закончить безъ обремене- 
вшя Государства значительными новыми обязательствами, а во 
многихъ случаяхъ даже съ достиженемъ непосредственныхь 
выгодъ для Государственнаго Казначейства. 

Обиие финансовые выводы по операшямъ выкупа въ 
казну частныхъ рельсовыхъ путей будутъ представлены въ - 
конц$ настоящей главы, по разсмотр$ви всей совокупности 
дфль подобнаго рода; теперь же достаточно указать на отмЪ- 
ченные выше благопраятные результаты финансовыхъ сдЪлокъ, 
заключенныхъ Правительствомъ, за перодъ времени 1881— 
1894 г.г., съ тБми желБзнодорожными обществами, которыя 
согласились передать содержавиияся ими лиши въ зав лыва- 
не казны ранфе наступленля для посл$дней формальнаго права 
выкупить ихъ въ свое вБдБне. 


п. 


Переходъ въ в5дЪые Правительства частныхъ желЪфзныхъ дорогъ, на выкупъ кото- 
рыхьъ казна уже имЪла Формальное право. 


Какъ уже было упомянуто въ начал настоящей главы,  УЗТавныя 19- 
всфми уставами дЪйствовавшихъ въ Росси жел$знодорожныхъ И®НВЕНЯ ИВ 
компан (кромЪ двухъ, о которыхъ была р$фчь выше) преду- в и 
сматривался извфстный срокъ, съ котораго казна получала „уныние 
право во всякое время выкупить въ свое вфлфше эксплоати- даранныхь лин. 


ровавптуюся каждымъ даннымъ обществомъ желЪзнодорож- 
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ную линшо. Во всБхъ подобнаго рода уставахъ способъ исчи- 
слешя выкупнаго вознаграждения преподавался одинъ и тотъ 
же *) и сводился къ сл$дующему: изъ суммъ чистыхъ дохо- 
довъ каждой выкупаемой дороги за предшествуюцие выкупу 
семь лБтъ вычитается итогъ чистыхъ доходовъ двухъ наиме- 
нфе доходныхъ изъ указанныхъ семи годовъ и затфмъ ‘сред 
ый чистый доходъ остальныхь пяти лЪтъ принимается за 
норму чистаго дохода лими. Къ такому постановлено всегла 
прибавлялась оговорка, что выведенная указаннымъ путемъ 
цифра не можетъ быть ни менфе суммы чистаго дохода 
посл$дняго изъ принятыхъ для сравневя семи лЁтъ, ни ниже 
гарантированнаго Правительствомъ на основной капиталъ дан- 
наго общества ежегоднаго дохода; это значило, что для 
окончательнаго установленя суммы нормальнаго чистаго до- 
хода даннаго предприятия требовалось сравнить три величины; 
г) средышй чистый доходъ наиболфе прибыльныхъ пяти лЪтъ, 
2) чистый доходъ за посл5днйй передъ выкупомъ годъ и 
3) гарантированный Правительствомъ доходъ,—и принять за 
основаве послБдующаго расчета наибольшую изъ упомяну- 
тыхь величинъ. 

Приведенныя постановлен!я могли считаться общими для 
всфхъ желЪфзнодорожныхъ уставовъ, друмя же Ффинансовыя 
усломя выкупа въ различныхъ уставахъ опредфлялись раз- 
лично; такъ, напримЪръ, согласно нфкоторымъ уставамъ нор- 
мальный чистый доходъ подлежалъ капитализаши изъ 5% за 
неистекшее до срока концессми время, и полученная сумма 
выплачивалась бывшимъ держателямъ выкупаемыхъ бумагъ 
единовременно (обыкновенно прибавлялось, что уплата должна 
производиться 5% облигашями **), срокъ погашеня которыхъ 
предоставлялось установить самому Правительству); въ лру- 
гихъ же уставахъ говорилось о выплатЪ нормальнаго чистаго 
дохода въ видБ ежегодной ренты, въ течение всего концес- 
сюннаго срока. ЗатЪмъ, мноме уставы предусматривали необ- 
ходимость, при окончательномъ расчетБ по выкупу, не вклю- 
чать въ выкупную сумму стоимости непогашенныхь ко вре- 


*) Основныя черты этого способа заимствованы были еще Чевкинымъ изъ догово- 
ровъ французскихь желЪзнодорожныхъ предпринимателей съ хранцузскимъ Прави- 
тельствомъ (т. н. сашегз 4е свагеез; см. т. Т, гл. П наетоящаго очерка). 

**) Большинство нашихъ желЪзнодорожныхъ уставовъ было составлено въ то 
время, когда типомъ желЪ$знодорожныхъ бумагъ могли считаться бумаги пяти-процент- 
ныя. ' 
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мени выкупа облигашй прекращающей свое существоване 
компави, предполагая, что обязанность уплачивать проценты 
и погашене по такимъ облигащшямъ переходитъ въ подобныхъ 
случаяхь на Правительство; друме же не содержали такого 
правила. Наконецъ, въ желЪзнодорожныхъ уставахъ замча- 
лось вообще много неясностей въ указаняхъ, касающихся 
весьма важныхъ моментовъ для расчетовъ съ упраздняемыми 
обществами: часто см$шивались понятля чистаго дохода и 
чистой прибыли *), отсутствовали руководяпия правила для 
принятйя того или инаго курса при перевод цифръ металличе- 
скихъ платежей въ кредитную валюту и т. д. НБЬкоторымъ 
объяснемемъ подобнымъ недомолвкамъ можетъ служить то 
обстоятельство, что болыпинство нашихъ жел$знодорожныхъь 
уставовъ утверждалось во время процв$тавя концессюонной 
системы, когда самимъ составителямъ уставовъ могло казаться 
мало вБроятнымъ, что Правительство дЪфйствительно восполь- 
зуется когда либо предоставляемымъ ему правомъ выкупа 
частныхь линй въ казну, да и наступлеюе сроковъ выкупа 
предвидЪлось вь боле или менфе отдаленномъ будущемъ. 
Когда же сроки эти въ дйствительности наступили, взгляды 
заинтересованныхъ вфдомствь на отношеня Государства къ 
эжел5знодорожному д$лу, какъ извЪстно, усп$ли существенно 
измниться, и одной изъ главнЪфйшихъ ифлей Правительства 
было признано сосредоточене въ рукахъ казны важныхь въ 
государственномъ отношен!и рельсовыхъ путей, для чего было 
приступлено къ систематическому изъят1ю изъ владея част- 
ныхъ компан многихъь желфзнодорожныхь лишй. При такихъ 
услошяхъ неясность уставныхъ правилъ о выкуп$ обнаружи- 
лась съ полною очевидностью и дала поводъ къ продолжи- 
тельнымъ пререкавямъ между жел$знодорожными обществами 
и Правительствомъ относительно объема принадлежащихъ 
каждой изъ сторонъ имущественныхъ правъ. Дальнфйшее 
‹изложеше покажетъ, что Правительство и въ данномъ слу- 
чаБ, также какъ и при переговорахъ съ желБзнодорожными 
компанями, уступавшими казнф содержавиияся ими лини до 


*) Въ желЪзнодорожныхъ дЪлахъ эти поняття необходимо строго разграничивать. 
Подъ чистымъ доходомъ разумЪется сумма, получаемая за вычетомъ изъ валового 
дохода расходовъ по эксплоатац!и; чистая же прибыль есть остатокъ, получаемый за, 
вычетомъ изъ чистаго дохода всЪхъ обязательныхъ для обществъ платежей. 


— 120 — 


наступления предусмотр$нныхь уставами сроковъ выкупа, 
всегда относилось съ должнымъ вниманемъ къ законнымъ 
требовавшямъ обществъ; вполнЪ естественно, однако, что оно, 
вмБстЪ съ тБмъ, вовсе не было склонно переплачивать ком- 
панямъ на выкупномъ вознаграждени или соглашаться съ 
распространительнымъ толкованемъ, которое акшонеры въ боль- 
шинствЪ$ случаевъ давали своимъ правамъ, указаннымъ въ 
подлежащихь уставахъ. Для того, чтобы избЪжать позднЪй- 
шихъ нарекавй, Комитеть Министровъ, а потомъ и Соеди- 
ненное Присутстые Комитета Министровъ и Департамента 
Государственной Эконом Государственнаго Совфта нерЪдко 
категорически оговаривали въ своихь журналахъ, что если 
общества считаютъ свои права въ чемъ либо нарушенными 
состоявшимся по тому или другому вопросу ршенемъ Пра- 
вительства, то имъ предоставляется искать возстановлен1я такихъ 
правъ обычнымъ судебнымъ порядкомъ. Компанш, тфмъ не 
менЪе, избЪгали пользоваться предоставленнымъ имъ правомъ 
и въ болышинствЪ случаевь шли на компромиссъ, приводив- 
пий къ полюбовному соглашенио; въ н$которыхъ случаяхъ 
подобный же исходъ дла обусловливался не столько неиз- 
вБстностью результатовъ судебнаго разбирательства, сколько 
простымъ желанюмемъ покончить скорЪфе расчеты съ казною, 
не дожидаясь завершеня контрольной ревизи  отчетовъ, 
неизбЪжно требующей сравнительно продолжительнаго вре- 
мени. Скор5йшее окончане взаимныхъ расчетовъ по выкупу 
представлялось желательнымъ (по причинамъ, объясненнымъ 
ниже) и съ точки зрфшя Правительства, которое поэтому, 
съ своей стороны, охотно шло навстр$чу обществамъ. 
Такимъ образомъ, переходъ въ казну и тЁхъь частныхь 
желфзныхъ дорогъ, которыя были выкуплены по наступлени 
предусмотр$нныхь въ уставахъ сроковъ, состоялся, строго 
говоря, не на основан уставныхъ правилъ о выкупЪ, но 
по добровольнымъ соглашевшямъ Правительства съ представи-, 
телями жел$знодорожныхь компашй (исключая трехъ случа- 
евъ, о которыхъ будетъ упомянуто ниже). Уставныя правила 
служили лишь точкою отправленшя для составлешя каждою 
изъ заинтересованныхъ сторонъ своего отдфльнаго расчета 
суммы выкупнаго вознаграждения за линпо, передаваемую 
казн$, причемъь обычныя въ такихь случаяхъ разноглася, 
послЪ боле или менфе продолжительныхъ переговоровъ, ула- 
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живались путемъ взаимныхъ уступокъ, расчищавшихь путь 
для соглашения. 

На основави такихъ соглашеюй были приняты въ казну, 
за время парствовавя ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш,семь желЪзно- 
дорожныхъ линй, сроки для выкупа которыхъ Правитель- 
ствомъ къ тому времени уже наступили. Лии эти были 
слБдуюция: т) Ряжско-Моршанская, 2) Курско - Харьково- 
Азовская, 3) Варшаво-Тереспольская, 4) Московско-Курская,. 
5) Балтшская, 6) дороги, эксплоатировавпияся Главнымъ 
Обществомъ Россйскихъ жел$зныхъ дорогь (лини Николаев- 
ская, С.-Петербурго-Варшавская и Нижегородская) и 7) Митав- 
ская дорога *). 

Причины, побудивиия Государство изъять перечисленныя 
эжел5знодорожныя сообщеювя изъ вЪдЪния частныхъ лицъ, коре- 
нились по преимуществу въ соображешяхъ обще-государствен- 
наго характера, которыми обусловливались и друпя, разсмотрЪн- 
ныя ранфе, правительственныя мЪропраятая той же категорли; 
поэтому болышпинство суждевй высшихъ государственныхъь 
установлен относительно желательности перехода въ вБдЪне 
казны названныхь выше линй однородны съ тБми, которыя 
уже неоднократно были разобраны. въ настоящей главЪ. Въ 
этомъ отношени необходимо отм$тить только одинъ аргумент 
въ пользу скорфйшаго перехода въ зав$дыване Правительства 
н$фкоторыхъ частныхъ рельсовыхъ путей, —аргументъ, который 
представлялся новостью, такъ какъ онъ, по самому существу 
своему, могь примфняться лишь къ такимъ дБламъ, которыя 
еше не были разсмотрБны въ первомъ отд$лБ настоящей 
главы, т. е. къ дБламъ о выкуп$ желБзнодорожныхъ линйй, 
принять которыя въ свое распоряжене казна уже получила 
юридическое право. Аргументъ этотъь вступалъ въ силу 
въ т5Бхь случаяхъ, когда на той или иной дорогБ ко 


*) Названныя лии расположены по порядку перехода ихъ въ вБдЪы!е казны; 
расчеты съ акшонерами заканчивались лишь нёсколько лЪтъ спустя, по нкоторымъ 
дЪламъ уже въ первые года нынЪшняго царствован!я; несмотря на это, таке расчеты 
необходимо раземотрёть въ ихъ совокупности въ настоящемъ отдЪлЪ, такъ какъ выра- 
ботка главнфйшихь основаёй подобныхь расчетовъ относится еще къ царствованно 
ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш. Операшя выкупа въ казну общества Юго-Западныхъ 
дорогъ не разсмотрЪна въ этомъ отдфлБ потому, что хотя дЪло это и обсуждалось пред- 
варительно во время царетвовав!я въ БозЪ почившаго ГосудаРЯ АЛЕКСАНДРА Ш 
(весною 1894 г.), т5мъ не менЪе уже тогда было рЪшено принять въ казну лин этого 
общества только съ 1 Января 1895 г., что и было исполнено. 


Ряжеко- Моршан- 
вкая дорога. 
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времени наступлешя выкупнаго срока начинало замчаться 
увеличене вырабатываемаго лин1ею чистаго дохода. Въ такихъ 
случаяхь Правительство опасалось, какъ бы при дальнфйшемъ 
возвышен!и доходности, могущей привести къ выручкЪ данною 
дорогою извфстной суммы, превышающей гарантированный 
казною доходъ по лиши, операшя по выкупу такой лини, 
если бы Правительство почему либо отсрочило ея осуществле- 
не, не вызвала увеличешя суммы выкупнаго вознаграждения 
(такъ какъ при подобномъ положен!и дЪла, въ виду изложен- 
ныхъ выше постановлений, содержавшихся во всЪхъ жел$зно- 
дорожныхъ уставахъ, выкупную сумму пришлось бы исчислять 
не на основами цифры гарантированнаго Правительствомъ 
дохода, а въ соразм$рности съ чистымъ доходомъ лини за 
послфдейй передъ выкупомъ годъ, превысившимъ норму Пра- 
вительственной гаранми). Поэтому Правительство всегда 
склонялось къ производству выкупа подобнаго рода лишй по 
возможности безъ лишней потери времени. Указанное сообра- 
жжеше было, между прочимъ, одною изъ главныхъ побудитель- 
ныхъ причинъ для выкупа въ казну желБзнодорожныхъ лин, 
состоявшихъ въ эксплоаташи Главнаго Общества, выкупа, кото- 
рый въ свое время явился для акшонеровъ компани полною 
неожиданностью и возбудилъ не мало толковъ, несмотря на 
то, что казна имБла на производство такой операши неотъем- 
лемое законное право (см. ниже). 

Что же касается финансовыхъ услошй перехода въ казну 
перечисленныхъь выше жел$знодорожныхъь линш, то, въ виду 
разнообразя положенныхъ въ ихъ основане цифровыхъ рас- 
четовъ, ихъ необходимо разсмотр$ть по каждой дорогЪ 
отдЪльно. 


Внося въ Комитегъ Министровъ, въ 1887 г., представлене 
объ условяхъ выкупа Ряжско-Моршанской дороги, Министръ 
Финансовъ (Вышнеградскй)—во внимане къ тому, что этотъ 
выкупъ являлся первымъ случаемъ пробрБтевшя частной 
желЪзнодорожной лини казною, по наступившему для послЪд- 
ней праву *)—счелъь долгомъ установить н$фкоторыя обиия 
основашя финансовыхъ условй подобнаго прюбрЪтевя, могу- 
шая имфть значене и для послБдующихь случаевъ совершеня 


*) Право на выкупъ Ряжеко-Моршанекой дороги наступило для Правительства 
17 Октября 1886 г. 
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однородныхъ операшй. Онъ разъяснилъ, что Правительство 
можетъ вступить во владфе выкупаемою имъ дорогою, не 
ожидая производства окончательнаго расчета съ упраздняе- 
мымъ обществомъ, при условши сохраненя къ обществу тЪхъ 
же договорныхъ отношевшй, которыя существовали между 
компанею и казною до того времени; зат$мъ окончательный 
расчеть долженъ быть произведень лишь послЪ завершенйя 
контрольной ревизши отчетовъ каждой компани, на основайи 
результатовъ которой только и можеть опредБлиться размЪръ 
выкупнаго вознагражденя, выводимаго, какъ извЪстно, сооб- 
разно съ цифрами чистыхъ доходовъ каждой данной лини за 
предшествовавшее выкупу семилЪ те. ДалЪе, Министръ Финан- 
совъ проводилъ мысль, что замБчаюнийся въ н$которыхъ жел$з- 
нодорожныхъ уставахъ (и, между прочимъ, въ уставБ общества 
Ряжско-Морптанской дороги) пробЪлъ—отсутстые упоминашя о 
необходимости вычитать изъ выкупной пфны, при расчетЪ съ 
обществами, стоимость непогашенныхъ облигаши—не можеть 
быть истолкованъ въ смыслБ обязанности Правительства выда- 
вать акшонерамъ, въ состав5 выкупнаго вознаграждетя, сумму 
облигашлоннаго капитала; изъ самаго существа понятя объ 
облигаплонномъ капиталБ явствуетъ, что капиталъ этотъ, 
какъ ипотечный долгъ, обезпечиваемый: имуществомъ дороги, 
переходить на ея новаго владЪльца, который не обязанъ произве- 
сти единовременное погашен1е этого капитала, а лишь прини- 
маетъ на себя вс$ лежавиия на прежнемъ владБльтБ обязан- 
ности по уплат$ процентовъ и погашеня на него. Поэтому, 
писалъ Министръ Финансовъ, для пополневя указаннаго про- 
ОЪла слБдуетъ принять за правило, что, при выкуп$ каждой 
эжелЪзной дороги, изъ опредфленной на основан!и ея устава 
выкупной ц$ны, должна быть удержана стоимость оставитагося 
непогашеннымъ облигашоннаго капитала. Такимъ образомъ, 
при выкуп$ той или другой лиши по доходу, не превышаю- 
щему цифры правительственной гаранти, выкупная п$на, 
составляющая вознагражден акшонеровъ, опредЪфлится капи- 
тализашлею гаранти лишь на акщонерный капиталъ, или же 
капитализаею гарантированнаго на весь основной (акшонер- 
ный и облигашонный) капиталъ дохода, но с вычетомь стои- 
мости непогашенныхъ ко времени выкупа облигашй *). 


*) См. предетавлеше М-ра Фин. въ Ком. Мин. отъ 23 Февраля 1887 г. за, № 1975, 


Комитетъ Министровъ присоединился къ высказаннымъ 
Министромъ Финансовъ взглядамъ, которые съ этихъ поръ 
послужили руководящимъ началомъ во всфхь послБдующихъ 
расчетахь по принятио въ казну частныхь жел6знодорожныхъ 
линй. Относительно же самаго выкупа Ряжско-Морптанской 
дороги, Комитетъ, Высочайше утвержленнымъ 26 Марта 1887 г. 
положенемъ своимъ, рЪшиль изъять ее изъ вЪдфня 
общества, зам$нивъ оставиияся непогашенными акши компа- 
нши, на точномъ основан!и устава, правительственными обли- 
гашями, приносящими 5% дохода. 

По вопросу о способЪ уплаты выкупнаго вознаграждения 
за Ряжско-Моршанскую дорогу Комитету пришлось разсмо- 
тр$ть споръ, возникпий между Правительствомъ и акшонерами 
при самомъ началЪ переговоровъ о переход упомянутой дороги 
въ казну. Разногласе по этому поводу сводилось къ слБ- 
дующему. Акшонеры ссылались на постановлене устава, кото- 
рымъ предусматривалось, что выкупное вознаграждене будетъ 
выдано въ фунтахъ стерлинговъ или металлическихъ рубляхъ, 
и требовали точнаго исполневн!я такого постановления, которое 
они толковали въ смыслЪ исчислешя причитающейся имъ за 
акши суммы въ металлической валютЪ. Министръ же Финан- 
совъ объяснялъ, что при данныхъ условяхъ приводимое ак- 
цпонерами постановлене устава не можетъ имБть практическаго 
значевя: оно объясняется т$мъ, что первоначально, при учре- 
эждеши общества Ряжско-Моршанской дороги, акшонерный 
капиталъ его былъ опред$ленъ въ металлической валютЪ; въ 
то время, слБдовательно, разсматриваемое постановлене устава 
находилось въ полномъ соотвфтстныи съ валютою акцонернаго 
капитала и правительственной гарант1и по нему. Въ виду же 
послБдовавшаго, въ 1877 г., переложеюшя акцлонернаго капитала 
Ряжско-Мортшанской дороги изъ металлической валюты въ 
кредитную *),—причемъ въ такую же валюту была переложена 
и дарованная этому капиталу гаранлля,— исчислене въ метал- 
лической валют$ выкупной суммы, выводимой именно по рас- 


*) Эта операшля была произведена на основав Выс. утв. 27 Августа 1877 г. поло- 
жешя Комитета Министровъ съ цфлью освобождевя казны отъ излишнихъ тягостей, 
вызываемыхъ уплатою, при низкомъ вексельномъ курсЪ, гарантированнаго по экелЪзно- 
дорожнымъ бумагамъ дохода въ звонкой монетЪ. Соглашевше на такую мЪру состоя- 
лось съ обществами Рязжжско-Моршанекой, Оренбургской, Фастовской, Привислянекой 
и Уральской жел. дор. (См. томъ П, гл. УТ настоящаго очерка.) 
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чету размБра этой гаранти, не можетъ им$ть никакого осно- 
вавя. ТЪмъ не мене, вслБдстве сохраневя въ уставЪ оговорки 
о выдачБ выкупной суммы въ металлической валютЪ, пред- 
ставлялось бы необходимымъ, на случай ходатайства акшюне- 
ровъ объ уплат$ имъ этой суммы (предстоящей къ исчислено 
въ кредитныхъ рубляхъ) въ фунтахъ стерлинговъ или въ 
металлическихъ рубляхъ, опред$лить курсъ, по которому долж- 
на будетъ состояться такая уплата. Въ виду отсутстыя какихъ 
либо указанйй по этому поводу въ устав общества, Министръ 
Финансовъ полагалъ, что было бы наиболБе справедливымъ 
принять для производства подобныхъ платежей курсъ перваго, 
послЪ перехода дороги въ казну, срока оплаты купоновъ отъ 
акиий общества. Доволы Министра Финансовь были признаны 
Комитетомъ Министровь уважительными, но акщонеры, под- 
чинившись рЪшеншю Правительства относительно способа 
уплаты выкупнаго вознаграждения, тБмъ не менфе продолжали 
настаивать на исчислени самой цифры такого вознагражденя 
въ металлической валютЪ. По ихь словамъ, въ противномъ 
случаЪ, будутъ существенно нарушены права держателей акшй, 
такъ какъ выкупная сумма, опредБляемая по капитализаши 
чистаго дохола за извБстное предшествующее выкупу число 
лЪть, при исчислени выкупной цфны въ кредитной валютЪ, 
значительно уменышится всл$дстве паденя за посл$днее время 
вексельнаго курса, весьма вредно отразившагося на доходности 
Ряжско-Моршанской дороги *). Ссылаясь на ущербъ, который 
причинитъ имъ такой расчетъ, акшонеры просили Правитель- 
ство оказать имъ снисхождене и отсрочить проектированный 
выкупъ въ казну эксплоатируемой ими линш. Комитетъ Мини- 
стровъ отклонилъ, однако, такое ходатайство по существу, 
находя, что отм$на уже состоявпштагося по этой дорогБ рфше- 
шя могла бы служить крайне нежелательнымъ примфромъ 
колебашя Правительства въ вопросахъ объ осуществлени пре- 
доставленныхъ ему Высочайше утвержденными уставами правъ 
и несомнф$нно возбудило бы различныя домогательства со сто- 
роны акшонеровь другихъ дорогъ, также предназначенныхъ 
къ выкупу. Въ частности же, по вопросу о способЪ исчисле- 


*) Вексельный курсъ въ течеше семилЪя 1881—1887 г., которое имло быть 
принято за основаше расчета выкупной суммьт, постепенно понижался: въ 1881 г. 
среды куреь на Парижъ составлялъ 266 Фр. за 100 р. кред., а въ 1887 г.—всего 226 Фр. 
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мя суммы выкупнаго вознагражденя, въ журнал Комитета 
содержатся слБдуюция суждения: 

«Переложене на кредитные рубли въ 1877 г. акшюонер- 
наго капитала общества Ряжско-Моршанской дороги, перво- 
начально опред$леннаго въ металлической валютЪ, состоялось 
по почину самого общества, которое, конечно, дЪйствовало 
вполнЪ сознательно, находя въ такомъ персложени изв$стную 
для себя выгоду. Сообразно сему измБнены были н$которые 
параграфы устава общества, въ которыхъ опредЪ$лялся размБръ 
какъ означеннаго капитала, такъ и дарованной по нему гарант1и, 
причемъ всЪ суммы исчислены въ рубляхъь кредитныхъ. Про- 
изводимая съ того времени уплата процентовъ и погашения 
по акшямъ, вслдстые такого переложеня, кредитными 
рублями, никогда не вызывала какихъ либо нареканй. Самый 
же выкупъ дороги обусловливаетъ уплату акшюонерамъ основ- 
наго капитала, а какЪ таковой, по уставу, выраженъ въ 
кредитныхъ рубляхъ, то само собою разум$ется, что и уплата 
онаго должна быть произведена въ той же валютЪ. Такимъ 
образомъ не можетъ, по убЪжденю Комитета, подлежать ни 
малЪйшему сомнфнпо, что оставшееся въ 1877 г. безъ измЪне- 
шя постановлене устава о выдач$ выкупной суммы въ 
фунтахъ стерлинговъ или въ металлическихъ рубляхь можетъ, 
въ настоящее время, относиться лишь Къ с10собу уплаты 
выкупной суммы, а не къ опредюълению ея размтра, который 
исчисляется по соображентю съ чистымъ доходомъ дороги и 
съ размБромъ гарани по акшямъ, выраженной въ кредитныхъ 
рубляхъ, и, слБдовательно, долженъ булетъ выразиться въ той 
же валютЪ. Что касается буказашя правлевя на потери 
актлонеровъ, обусловленныя падешемъ за послБднее время 
вексельнаго курса, то въ семъ отношевши нельзя не замЪтить, 
что заявлене это лишено всякаго основаня, такъ какъ по 
уставу Ряжско-Моршанской жел$зной дороги, какъ и по 
уставамъ всфхъ прочихьъ дорогъ, право Правительства на 
выкупъ не поставлено въ зависимость отъ состоявйя вексель- 
наго курса. Да и было бы весьма опасно для Государствен- 
наго Казначейства, если бы Правительство, приступая къ 
выкупу той или иной желБзнодорожной линш, соображалось 
съ тБмъ, выгодень или невыгодень для акшонеровъ пред- 
положенный переходъ въ казну дороги всл$дстые низкаго въ 
тоть моментъ уровня вексельнаго курса». 
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Оставаясь, по приведеннымъ соображенямъ, при своей 
прежней точкЪ$ зрЪфн1я на вопрось о принями въ казну 
Ряжско-Моршанской дороги, Комитетъ полагалъ: передать эту 
линто въ вБдше Правительства съ т Января 1888 г., оконча- 
тельное же опредБлене пифры выкупнаго вознаграждения 
предоставить, по обще-принятому порядку, Департаменту 
Государственной Экономи Государственнаго СовЪта, который 
своевременно поднесеть свое заключене на’  усмотрЪне 
Госудлря ИмПпЕРАТОРА *). 

Контрольная ревизая обнаружила, что правлеше общества 
въ отчетахь своихъ значительно преувеличивало цифру 
доходности дороги за послБдые передъ выкупомъ года. По 
надлежащемь сокрашенш размфра показанной доходности, 
Государственный Контроль, а зат$мъ и особая коммиая, 
состоявшая изъ представителей заинтересованныхъ вЪдомствъ, 
пришли къ убЪжденио, что по сравненйи трехъ величин, изъ 
которыхь наиболышая должна была, по ея капитализаши, 
считаться, согласно уставу, за выкупную цфну Ряжско-Мор- 
шанской дороги:—т) средняго чистаго дохода наиболЪе при- 
быльныхъ пяти лБтъ изъ предшествовавшаго выкупу семи- 
лЪя; 2) чистаго дохода за послБдый передъ выкупомъ годъ, 
и 3) гарантированнаго Правительствомъ дохода на основной 
капиталъ компани—самою крупною является цифра гаранти- 
рованнаго дохода. Въ виду этого Министръ Финансовъ объ- 
явилъ обществу, что, за переходомъ на Правительство, по 
принятии дороги въ казну, обязанности уплачивать проценты 
и погашеюе по облигашямъ бывшаго общества Ряжско-Мор- 
шанской дороги, выкупъ лини состоится путемъ замБны непога- 
шенныхъ акшй общества правительственными облигашями на 
нарицательную сумму акшонернаго капитала безъ какой либо 
доплаты акщюнерамъ со стороны Правительства **). Въ виду 


*) См. Журн. Ком. Мин. 2 Гоня 1887 г. Высочайшее утверждеше ‘послБдовало 
14 Гюня. 

**) Особой коммиси изъ представителей заинтересованныхъ вЪдометвъ, какъ 
выше было указано, предварительно разсматривавшей этоть вопросъ, предето- 
яло, между прочимъ, р5шить вопросъ, какой куреъ принимать за основаше при 
сравненши тЪхъ трехь цифровыхъ величинъ, которыми обусловливалея тотъ или иной 
размЪръ выкупнаго вознатразжкдевя (см. выше). Затруднеше заключалось въ томъ, что 
по Ряжеко - Моршанской дорогЪ чистый доходъ выражался въ кредитной валютЪ, а 
гарантированный доходъ—частью въ кредитной (по акщям`ь), частью въ металлической 
(по облигатямъ). Коммия пришла къ заключено, что за отеутетыемъ въ уставЪ 
какихъ либо по этому предмету указав принят какого либо опредзленнаго вексель- 
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новыхъ возражеюй акшюнеровъ, `касавшихся преимущественно 
вопроса о томъ, должна ли въ выдаваемое актионерамъ на 
руки выкупное вознаграждене входить стоимость непогашен- 
ныхь ко времени выкупа облигашй компанй— вопроса, уже 
ране р-шеннаго Правительствомъ въ отрицательномъ смысл, — 
Министръ Финансовъ счель своимъ долгомъ вновь предста- 
вить этотъ вопросъ на разсмотр5е Комитета Министровъ, 
который, Высочайше утвержденнымъ 26 Января т89т г. поло- 
женемъ своимъ, остался при прежней точк$ зр$5ыя на 
указанный предметь и положилъ, согласно заключеню 
Вышнеградскаго, замфнить акши  [Ряжско - Моршанской 
дороги облигашями, приносящими равный съ акшями доходъ 
(5%). При этомъ Комитетъ разъяснилъ обществу, что если 
оно считаеть свои интересы нарушенными производствомъ 
съ ними расчета на указанныхъ началахъ, то оно не 
лишено права искать защиты своихъ интересовъ по суду, на 
общемъ основании. 

Правлене общества предпочло, однако, предложить Пра- 
вительству полюбовную сдБлку: оно ходатайствовало, чтобы 
Правительство согласилось на выдачу выкупнаго вознагра- 
жденя за Ряжско-Моршанскую дорогу не 5% облигашями, 
какъ опредБлено уставомъ компаши и постановлено Комите- 
томь Министровъ, а 4% облигашями по расчету тзо р. номи- 
нальныхъ въ облигашяхъ за тоо р. номинальныхъ въ акшяхъ. 
Министръ Финансовъ не призналъ это ходатайство заслужи- 
вающимъ удовлетвореня, такъ какъ предлагаемая обществомъ 
комбинашя вызвала бы, по его расчету, увеличене платежей 
по испрашиваемымъ обществомъ облигашямъ, въ сравнени 
съ облигашями пяти-пропентными, на 13.118 р. 64 к. въ годъ. 
ТБмъ не менфе, въ виду скорфйшаго прекращеня препира- 
тельствъ съ акшонерами, ДЪйствительный Тайный Сов$тникъ 
Вышнеградскй призналъ возможнымъ согласиться на выдачу 


наго курса, для перевода веЪхъ циФръ въ кредитные рубли было бы произвольно и могло 
бы быть оспариваемо обществомъ. Такяже точно затруднешя встрЪтились бьт, если бы 
указанньтя данныя переводить полностью въ валюту металлическую. Напротивъ, затруд- 
нешя вполнЪ устраняются, если чистый доходъ послЪднихъ семи лЪтъ, принимаемыхъ 
за основаше для расчета выкупной суммы, выразить такъ, какъ обязано было 65 
соотвьтствуюиие 100а сдЪлать само правлеше общества, чтобъ произвести обязалельные 
для него въ данномъ году платежи; тогда суммы чистаго дохода окажутся вполнЪ ерав- 
нимыми съ суммами дохода гарантированнаго (вм. предст. Министра Финанеовь въ 
Комитеть Миниетровь отъ 11 Декабря 1890 г. за № 9902). 


обществу 4% облигашй, но по расчету лишь 120 р. номи- 
нальныхъ за каждую акцио, т. е. черезъ замфну каждыхъ пяти 
акшй, въ 100 р. кред. каждая, шестью правительственными 
облигашями, той же нарицательной цфны. При такихъ усло- 
вяхъ, какъ объясняль Министръ Финансовъ, 5% непогашен- 
ный акшонерный капиталь общества обратился бы въ 4% 
капиталъ въ 3.464.200 р., ежегодный платежь по которому 
процентовъ и погашения (въ течеше 6т года—срока оконча- 
шя концессми) составить 152.507 р. 94 к. кред., всего на 
413 р. 13 к. кред. боле платежа по 5% капиталу *). Это 
незначительное пожертвоване Министръ Финансовъ считалъ 
маловажнымъ въ сравнеши съ т$ми сбереженшями, которыя 
казна реализуетъ отъ перехода Ряжско-Моршанской дороги въ 
зав5дывае Правительства и отъ соединения ея въ одномъ упра- 
влен!и съ дорогами Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызран- 
ской, не говоря уже о т5хь общихь выгодахъ, съ которыми 
сопряжено прекращевле прежней тарифной политики Ряжско- 
Моршанской дороги, не соотвфтствовавшей интересамъ отече- 
ственной торговли **). 

Предположевя Министра Финансовъ были одобрены Госу- 
дарственнымъ Совфтомъ, который при этомъ потребовалъ отъ 
общества, чтобы оно, при расчет съ акшюонерами, передало 
Правительству вс принадлежапия дорогБ денежныя суммы. 
На приведенныхъ основашяхъ, утвержденныхъ ГосудлдрЕМЪ 
т8 Шюня 1892 г., и состоялся окончательный расчетъ по 
выкупу въ казну Ряжско-Моршанской желЪзной дороги. 


Продолжительность переговоровъ съ акшонерами Ряжско- 
Моршанской дороги, какъ видно изъ предшествовавшаго изложе- 
ния, была обусловлена, главнымъ образомъ, споромъ о курсЪ, 
по которому надлежало сравнивать между собою пифры, выра- 
женныя частью въ металлической, частью въ кредитной валют. 


*) См. предет. Мин. Фин. въ Госуд. СовЪтъ отъ 6 Мая 1892 г. за № 3917 (дЪло 
Госуд. Сов. по Деп. Эконом1и за, № 211). 

**) Какъ уже было указано въ первомъ отдЪлВ настоящей главы, тирифная поли- 
тика общества Ряжкеко-Моршанской дороги шла въ разрЪзъ съ обще-государственными 
интересами: находясь по составу своихъ акщонеровъ въ тесной связи съ обществами 
дорогь Рязанеко-Козловской и Московско - Рязанской, общество всегда стремилось, 
путемъ тарихикацщи, искусственно направлять на эти двЪ дороги грузы, идупие изъ 
Моршанска, въ прямой ущербъ дорог5 Ряжеко-Вяземской, остававшейся, въ виду этого, 
почти безъ всякаго транзитнаго движеня, при однихъ лишь мфетныхъ грузахъ. 


т. ш. 9 


Курско - Харько- 
в0-Азовская дорога. 
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Тотьъ же вопросъ возникъь и по расчету съ акшонерами 
Курско-Харъково-Изовской желЪзной дороги, принятой въ казну 
съ т Февраля т89т г. *). Согласно уставу общества выкупное 
вознаграждене должно было выплачиваться акшюонерамъ въ 
вид ежегодной ренты до истеченя срока концесми. Прави- 
тельство, согласно съ мн$ь1емъ правленая общества, признало, 
что ренту въ данномъ случа предстоитъ исчислять соотвёт- 
ственно разм$ру чистаго дохода за послфдьй передъ выку- 
помъ годъ (1890), доходъ этотъ оказался наиболышимъ за все 
предипествовавшее выкупу семилБе, и изъ него общество не 
только могло покрыть всЪ обязательные платежи, но и очистило 
въ свою пользу н$которую чистую прибыль (супердивидендъ). 
Сообразно этому выкупная рента опред$лялась путемъ сложе- 
ня гарантированнаго Правительствомъ дохода на акши съ циф- 
рою выработаннаго за 1890 г. супердивиденда **). Но здЪсь 
то и представилось затруднене: чтобы получить точную сумму 
супердивиденда, надо было изъ общей суммы чистаго дохода, 
выражавшейся въ кредитныхъ рубляхъ, вычесть общую цифру 
обязательныхь платежей, изъ которыхъ н$которые значи- 
лись въ металлической валютЪ. Особое совБшаве при Ми- 
нистерств5 Финансовъ не пришло по этому вопросу къ 
единогласному заключенио, и дфло перешло на разсмотрЪне 
Соединеннаго Присутстыя Комитета Министровъ и Департа- 
мента Государственной Эконом Государственнаго СовЪта. 
Этому послБднему пришлось считаться, кромЪ чисто право- 


*) Срокъ выкупа этой дороги наступилъ 23 Декабря 1889 г. Министръ Путей Сооб- 
щешя, Статеъ-Секретарь Гюббенетъ, уже въ то время признавалъ полезнымъ выкупить 
линпо въ казну, такъ какъ валовые сборы ея изъ года въ годъ возростали и въ близкомъ 
будущемъ дорога долэжкна была начать вырабатывать чистую прибыль сверхъ гаранти- 
рованнаго дохода, что повысило бы размфръ выкупной рентьт. ДЪло простановилось 
однако по просьбЪ Министра Финансовъ, ДЪйствительнаго Тайнахто Совтника Вьипне- 
градскаго, который объяенилъ, что въ 1889 г. было приступлено къ конверёи капита- 
ловъ общества Куреко-Харьково-Азовской дороги и что возбузжкдеше слуховъ о выкуп 
дороги до завершен1я конвере!и могло бы повредить успЪху послЪдней. Въ конц 1890 г. 
вопросъ этотъ былъ поднятъ вновь, въ виду окончаея конвереш, и Высочайше утвер- 
экденнымъ 24 Декабря упомянутаго года полозкенемь Комитета Министровъ было 
рЬшено принять названную лин!ю въ казну въ начал 189] года. 

**) Вопроса о включен! въ выкупное вознагражден!е суммы дохода, гарантиро- 
ваннаго по облигалиямъ, болЪе не возбуждалось, за окончательнымъ постановлешемъ, 
принятымъ разъ навсегда по дБлу Ряжеко-Моршанекой дороги и сводившимся къ 
тому, что уплата процентовь и погашевя по облигатямъ выкупленныхъ компаей 
переходитъ на обязанность Правительства, какъ новаго владЪльца дороги, въ виду чего 
ни стоимость облигаций, ни цихры гарантированнаго по нимъ дохода, не должны влять 
на сумму причитающагося акщонерамъ къ выдачЪ на руки выкупнато вознагразкдевя. 
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вой стороны возбужденнаго вопроса, еще и съ соображенями 
политическаго свойства, представленными на усмотр$е При- 
сутстыя Министромъ Финансовъ, Тайнымъ СовБтникомъ 
Витте. ДЪло заключалось въ томъ, что значительная часть 
акшй бывшаго общества Курско-Харьково-Азовской желЪз- 
ной дороги находилась въ разсматриваемое время въ рукахъ 
иностранцевъ. ’Такой переходъ акшй въ иностранныя руки 
явился посл$дстыемъ комбинаши главнаго акщюнера назван- 
ной дороги, Полякова, который, ум$ло воспользовавшись 
благопр1ятною минутою для сбыта русскихъ бумагъ, усп$лъ 
‘помфстить немалое количество акшй упомянутой дороги во 
Франши, Бельчми и Голландаи, и при томъ не только акщй 
непогашенныхъ, но и дивидендныхъ, т. е. такихъ, по кото- 
рымъ основной капиталь уже былъ выданъ ихъ владфльцамъ 
и по которымъ держатели ихъ не имфютьъ права на получе- 
не дохода изъ гарантированныхъ Правительствомъ платежей, 
а получаютъ извфстный процентьъ лишь въ томъ случаЪ, 
когда причитаюцийся на долю акшюонеровъь дивидендъ пре- 
вышаетъ гарантированную Правительствомъ норму. Ведя свое 
дфло весьма искусно, Поляковъ поднялъ цфну ливидендныхъ 
акшй Курско - Харьково - Азовской лин за границею до 
т50 франковъ и болЪе. Русское Правительство путемъ печати 
предостерегало иностранныхь покупателей отъ излишняго 
довБр!я къ такимъ бумагамъ, но мЪфра это не оказала ощути- 
тельнаго воздфиствя и, по св5дБшямъ Министерства Финан- 
совъ, въ началЪ 1893 г. въ рукахъ мелкихь капиталистовъ 
за границею имБлось около 74.000 акшй названной до- 
роги. 

Это послБднее обстоятельство заставляло Министерство 
Финансовъ дЪФйствовать съ крайнею осторожностью. ИзвЪстно, 
насколько важное значен1е для нашего кредита имфли рынки 
французский, бельмйский и голландеюй. Поддержане по мБрЪ 
возможности благопр\ятнаго по отношению къ русскимъ и$нно- 
стямъ настроевя этихъ рынковъ всегда являлось одною изъ 
главныхъ заботъ нашего финансоваго вфдомства; между тЪмъ, 
въ данномъ дл, лишене держателей дивидендныхъ акшй 
дохода, на который они расчитывали, и признане находя- 
щихся въ ихъ владфнши бумагъ неимфющими никакой цЪны 
дало бы оружие противъь насъ въ руки враждебной намъ 
части заграничной прессы, которая въ такомъ случаЪ несо-. 
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мн$нно постаралась бы подорвать натиъ кредитъ и стала бы 
утверждать, что кредитоспособность русскаго Правительства 
не заслуживаетъ безусловнаго довЪрля. 


При обсуждени созданнаго такими обстоятельствами 
положения дЪль, Соединенное Присутстые всец$ло примкнуло 
къ мн5ншю одного изъ своихъ Членовъ, ДЪйствительнаго 
Тайнаго Сов$тника Маркуса, который находилъ, что если въ 
разсматриваемомъ вопрос$ Правительство будетъ возможно 
ближе держаться точнаго смысла устава, устраняя всЪ невыте- 
каюция изъ прямаго смысла его постороння соображеюня, то 
елва ли можно будетъ опасаться возникновевшя сколько 
нибудь основательныхъ жалобъ со стороны иностранныхъ дер- 
эжателей акшй Курско-Харьково-Азовской дороги. Что же 
касается упомянутаго устава, то употребляемый въ немъ тер- 
минъ «прибыли» очевидно не допускаетъ двоякаго толкова- 
в1я: для опред$левя прибыли сл$дуетъ изъ дЪФйствительнаго 
валоваго дохода исключить вс дЪйствительно произведенные 
расхолы въ томъ самомъ видЪ, въ какомъ они произведены 
(разумБется по надлежащемъ обревизовани т$хъ и другихъ), 
если въ самомъ уставЪ, какъ въ данномъ случа, не имется 
противныхъ указанй. То обстоятельство, говорится въ жур- 
налЪ, что доходы поступали исключительно въ бумажной 
валютЪ, тогда какъ часть расходовъ (уплата по металличе- 
скимъ акшямъ и облигашямъ) производилась въ валютЪ метал- 
лической, не можетъ служить поводомъ къ возбужден 
вопроса о курс ни по расчетамъ за прежнее время, ни въ 
дЪлЪ исчислемя выкупной ренты. Опред$лене прибылей за 
прежнее время должно быть основано на дЪйствительно посту- 
пивитихъ доходахь и дБйствительно произведенныхъ расхо- 
лахъ, что исключаетъ всякое отношене къ вопросу о курсЪ. 
То же самое сл$дуетъ замтить и относительно расчета по 
выкупу. По даннымъ, имфвшимся въ виду Соединеннаго При- 
сутстыя, расчетъ этотъ долженъ быть произведенъ на осно- 
ванши оборотовъ общества за 1890—посл$дьй передъ выку- 
помъ—годъ. Для опред$леня прибыли за сказанный годъ, изъ 
валоваго дохода подлежатъ исключению вс произведенные 
расходы, какъ по дЪйствительнымъ расходамъ эксплоаташи, 
такъ и по платежамъ по акшямъ и облигашямъ, и притомъ 
въ отношении къ бумагамъ, писаннымъ въ металлической валютЪ, 
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по т5мъ именно курсамъ, по которымъ произведены по нимъ 
платежи въ дЪйствительности *). 

На приведенныхь основашяхъ, однородныхъ по существу 
съ тБми, которыхъ Правительство признало ц$лесообразнымъ 
держаться при переговорахь съ акшонерами Ряжско-Моршан- 
ской дороги, съ ВысочадйшаАго соизволешя было рфшено выве- 
сти цифру выкупной ренты за Курско-Харьково-Азовскую 
линпо. 

Контрольная повБрка отчетовъ правленя, произведенная 
на основаши указавй, которыя были преподаны Соединен- 
нымъ  Присутстыемъ, установила цифру супердивиденда 
т890 г. въ размЪрЪ 397.693 р: 22 к. кред.; эта цифра съ при- 
соединенемъ къ ней суммы гарантированнаго по акшямъ 
дохода (100.755 р. 9т к. мет.) и составляла, по расчету 
Правительства, доходъ акшонеровъ за 1890 г., слБдовательно, 
выкупная рента ни въ какомъ случа не должна была пре- 
вышать этой послБдней цифры. 

Пока заинтересованныя вБдомства работали надъ получе- 
юемь такого вывода, Министръ Финансовъ вступилъ въ 
переговоры съ представителями акшонеровъ, которые предло- 
жили ему безотлагательно произвести расчетъ съ обществомъ, 
при условий принятя Правительствомъ пассива и актива всего 
предприятя сполна и признан!я затфмь всБхъ взаимныхъ сче- 
товъ оконченными. Основаня соглашеная намчены были слЪ- 
дуюция: за каждыя 10 непогашенныхь акшй общества 
выдается 15 правительственныхъ 4% облигашй по 125 р. зол. 
каждая; по 19 такихъ же бумагъ выдается за каждыя 50 диви- 
дендныхъь акшй, и кромЪ того за каждую акшю выплачи- 
вается еще наличными деньгами: за непогашенную по 8 р. 
55 к. кред., а за дивидендную—по 8 р. кред.; всЪ причитаю- 
пияся акшонерамъ по такому расчету суммы выдаются сполна, 
безъ всякихъ вычетовъ и удержаею за время принадлежности 
дороги обществу; всБ относяпияся къ обществу претензши 
Правительства и третьихь лицъ, какая могутъ возникнуть въ 
будущемъ, должны быть отнесены на средства эксплоаташи 
выкупаемой лини. | 

Взв$шивая выгоды такой сдфлки съ точки зря финан- 


*) См. Журн. Соед. Присут. Ком. Мин. и Деп. Гос. Эк. 18 и 85 Мая и 5 Тюня 
1898 года. 
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совыхъ интересовъ Правительства, Министръ Финансовъ при- 
шелъь къ выводу, что въ случаЪ, если на этой почвЪ состоится 
соглашеше, придется выпустить 4% правительственныхъ обли- 
гаший на 7.070.875 р. мет. нар. и выплатить. наличными день- 
гами 838.558 р. кред. Эти цифры представляли бы собою 
размБръ окончательнаго вознагражденя общества; но для 
опред$леюя дьйствительнало расхода казны при такихъ усло- 
вяхъ, слБдовало къ капиталу въ 7.070.875 р. мет. нар. при- 
соединить такую нарицательную сумму (въ 4% же облига- 
шяхъ), которая соотвфтствовала бы цифрЪ обращенныхъ на 
общество послЪ$ производства контрольной ревизш начетовъ 
(выведенной въ размЪрЪ т.455.739 р. 76 к. кред.), такъ какъ 
при заключени проектированной сд$лки Правительство при- 
нуждено было бы отказаться отъ возм5щеня этихъ денегъ 
казнЪ. По расчету Тайнаго СовЪтника Витте, съ этою цБлью 
пришлось бы выпустить облигашй еще на т.054.875 р. мет. 
(принимая тогдатиюй курсъ т р. мет.=т р. 50 к. кред. и 
стоимость облигаши въ 92%). Общая сумма облигашюннаго 
капитала равнялась бы, такимъ образомъ, 8.125.750 р. мет. 
нар., ежегодный же платежъ процентовъ и погашевшя по 
нему— 357.728 р. 02 к. мет. Эта послБдняя сумма и предста- 
вила бы собою размБръ ежегодныхъ обязательствъ, принимае- 
мыхъ на себя Правительствомъ въ замфнъ уплаты ежегодной 
ренты, которая, какъ извЪстно, была установлена особою 
коммисею въ 100.755 р. 9т к. мет.{ 397.693 р. 22 к. кред. 
При сопоставлении приведенныхъ величинъ (съ переводомъ 
металлической валюты въ кредитную по курсу т р. мет.== 
т р. 50 к. кред.), оказывалось, что ежегодный платежъ по 
облигатлямъ булетъ на 12.235 р. 6 к. мение, ч$мъ платежъ 
по рентБ на прежде установленныхъ основаняхъ *). 

ЗатБмъ, уплата наличными деньгами 838.558 р. 45 к. 
кред., по объясненио Министра Финансовъ, должна была 
возм$стить акшонерамъ ожидавиияся ими суммы супердиви- 
денда, которыя они могли бы получить за т$ три года (т89т, 
1892 и 1893 г.г.), въ течене которыхъ производилась кон- 
трольная ревимя и тянулись переговоры съ компанею. По 
этому поводу 'Гайный Совфтникъ Витте свидтельствовалъ, что 
показанная сумма также является ниже той, которую Правитель- 


*) По расчету: 100.755,91 Ж1,5--397.693,22—357.728,02х 1,5 =12.235, 06. 
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ству пришлось бы выплатить на удовлетворене указанной 
претензии, при ранфе проектированномъ порядкЪ расчета; еди- 
новременное сбережене казны въ данномъ случаЪ исчислялось 
Министромъ въ суммЪ около 53.000 р. кред. *). 

Достигавпияся предположеннымъ соглашешемъ выгоды 
были такъ ясны и ощутительны, что Соединенное Присут- 
стые, ВысочаАйшЕ утвержденнымъ 3 [юля 1894 г. положе- 
немъ своимъ, едикогласно одобрило главныя основашя 
сдБлки. 

Для полноты изложеюя здЪсь не лишнее будегь упомя- 
нуть объ олномъ частномъ вопросЪ, возникшемъ въ засБ дани 
Соединеннаго Присутстыя по только что разсмотр$нному 
дЪлу. Въ сред Присутств:я было высказано сомнфне, вполнЪ 
ли согласнымъ съ уставомъ Курско-Харьково-Азовской дороги 
является примфненный въ представлени Министра Финансовъ 
способъ опредБлевия того размфра ежегодной ренты, на кото- 
рый общество было въ правЪ расчитывать при выкупЪ лини 
на основанйи уставныхь условый. Цифра эта получалась, какъ 
видно изъ предшествующаго изложеня, путемъ сложешя 
суммы чистой прибыли за 1890 г. съ гарантированнымъ дохо- 
домъ на акши компани. Между тБмъ, по уставу компани, 
въ случа полученмя обществомъ чистой прибыли, половина 
этой послЗдней предназначалась на возм5щене Правительству 
производившихся имъ за прежние годы приплатьъ по гарантии; 
а такъ какъ за Курско-Харьково-Азовскою дорогою числился 
весьма крупный долгъ по этой статьБ (свыше бо мил. р. кред.), 
то въ случаБ, если бы общество продолжало существовать, 
акшонеры его въ 1890 г. несомн$нно не получили бы всей 


*) Цифра эта выводилась слБдующимъ образомъ: нормальный супердивидендъ, 
какъ указано вьипе, былъ опредфленъ въ 397.693 р. 22 к. кред., но изъ этой суммы 
должна была ежегодно удерживаться падающая на нее часть контрольнаго начета, 
которую Министръ принималъ въ 69.659 р. "3 к. кред. въ годъ. Такимъ образомъ при 
расчетЪ по уставнымъ условямъ, акшонеры за три года получили бы за ечетъ ожидав- 
шихся супердивидендовъ (397.698 р. 22 к.—69.659 р. 13 к.) ЖХ3=984.100 р. 47 к. кред., но 
изъ этой цихры подлежали бы удержанио 5% купонный налогъ и сумма, излишне по- 
лученная акщонерами по дивиденднымъ акщямъ (по апрЪльскому купону за 1594. г.), 
которую съ нихъ слЪдовало взыскать, въ виду того, что по зам5няющимъ акщи прави- 
тельственнымъ облигащямъ было рЪшено начать выплату процентовъ и погашевшя узке 
съ 1 Января 1894 г. За такими вычетами приведенная выше сумма обращалась въ 
цифру 891.867 р. 1 к. кред., которая была болЪе достигнутой добревольнымъ соглаше- 
н1емъ цифры доплаты наличными деньгами (838.558 р. 45 к. кред.) на указанную Мини- 
стромъ сумму (ем. пред. М. Ф. въ Соед. Присут. К. М. и Ден. Гое. Эк. отъ 18 Мая 1894. г. 
за № 23970). 


Варшаво-Терес- 
тольская дорога. 
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суммы чистой прибыли, а лишь половину ея, оставшуюся за 
производствомъ платежей на возм5щене части долга по гаран- 
и. Въ виду этого возникъ вопросъ, не правильнфе ли, при 
вывод цифры выкупной ренты, принимать сумму чистой при- 
были за 1890 г. въ половинномъ ея размЪрЪ; при подобномъ 
же расчетБ исчисленная Министромъ Финансовъ выгода 
оть принямя предложевй общества представлялась менЪе зна- 
чительною. 

По этому поводу представитель финансоваго вЪдомства 
(Т. С. Иващенковъ) въ зас$дави Соединеннаго Присутстая 
не отрицалъ, что по точному смыслу устава общества казна 
имЪетъ право на половину чистой прибыли отъ эксплоаташи 
дороги, но это право обусловлено продолженемъ д$ятель- 
ности общества, причемьъ Правительство вовсе не обезпечено 
въ возврат всей совокупности должныхь ему суммъ, такъ 
какъ въ случа$ отсутствя чистой прибыли долги эти могутъ 
въ конц$ концессюннаго срока оказаться невозмфщенными. 
Напротивъ того, въ силу постановлеюшя другаго параграфа 
того же устава, въ основате расчетовъ по опред$леншо выкуп- 
ной иБны дороги положена «совокупность чистыхъ прибылей». 
Изъ буквальнаго смысла приведеннаго постановлевшя явствуетъ, 
что здфсь имБлась въ виду чистая прибыль въ полномъ ея 
объемЪ, а не половина ея, такъ какъ на производство какихъ 
либо удержавйй изъ упомянутыхъ прибылей не имЪется ника- 
кихь указаюй *). 

Соединенное Присутстве признало такой взглядъ осно- 
вательнымъ и приняло его въруководство для послБлующихъ 
случаевь выкупа жел$знодорожныхь лин, въ уставахъ кото- 
рыхъ содержалось однородное постановлене въ этомъ смысл. 


Не менфе выгодно для казны кончились и расчеты по 
выкупу Варшаво-Тереспольской желЪзной дороги, предприня- 
тому по соображешямъ не только экономическимъ, но и 
политическимъ, а отчасти и военнымъ. Первоначальныя усло- 
вя выкупа были опредБлены Высочлдйше утвержденнымъ 
т8 АпрБля 1892 г. положеютемъ Соединеннаго Присутствя на. 
точномъ основан заключеннаго въ 1864 г. договора Прави- 


®) См. Журн. Соед. Присут. 24 Мая и 4 Гюня 1894 года. 
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тельства съ обществомъ *); по производствЪ обычной контроль- 
ной ревизии отчетовъ компави обнаружилось, что чистый 
‚ доходъ въ течене послф$дняго передъ выкупомъ семилБия 
не покрывалъ обязательныхъь платежей по капиталамъ лини; 
слЬдовательно, согласно общепринятымъ условямъ желзно- 
дорожныхъ выкуповъ, расчеть выкупнаго вознаграждешя 
предстояло произвести на основами цифры гарантированнаго 
по акшямъ дохода, какъ наибольшей изъ суммъ, принимав- 
шихся въ такихъ случаяхъ за мБрило. Сумма эта равнялась 
266.872 р. 37 к. золотомъ и должна была, такимъ обра- 
зомъ, почитаться` за размБръ ежегодной ренты, на получене 
которой за выкупленную дорогу общество по уставу имЪло 
право. Общество ничего не нашло возразить противъ такого 
расчета по существу, но заявило претензио на получен, 
сверхь выкупнаго вознагражденя, еше н$которыхъ суммъ 
(свободнаго остатка запаснаго капитала къ т Шюня 1892 г.— 
дню перехода лини въ казну, суммы, образовавшейся вслЪд- 
стве ускореннаго погаптеня основнаго капитала и т. п.), на 
которыя оно предъявляло свои права; общая сумма претензий ком- 
пани достигала 47.218 р. мет. и около 100.000 р. кред. Пра- 
вительство не признало такихъ притязаюй уважительными, такъ 
какъ они не вытекали изъ прямаго смысла договора съ обще- 
ствомъ на эксплоаташю Варшаво-Тереспольской дороги, и въ 
свою очередь предъявило компани начетъ, въ общей цифрЪ 
11.000 р. кред. и 138.000 р. мет., за неправильно присвоенныя 
себ обществомъ въ разное время денежныя суммы. Переговоры 
грозили затянуться на весьма продолжительное время, къ обо- 
юдной невыгод$ какъ Правительства, такъ и общества; поэтому 
об$ стороны рЪшили покончить дБло миролюбивымъ соглаше- 
немъ, которое, вь своей окончательной ФформЪ, выразилось 
въ замфн$ каждыхъ четырехъь непогашенныхъ акшй общества 
семью сторублевыми свидБтельствами государственной 4% 
ренты **), съ уплатою, кромЪ того, на каждую акшю налич- 
ными деньгами по гр. кред., для покрытя расходовъ по 


*) Право на выкупъ дороги принадлежало казнЪ съб Октября 1887 года. 

**) Этотъ типъ государственной бумаги былъ установленъ Высочайшимъ указомъ 
5 Августа 1894. г., которымъ было повел$но приступить къ конвере н%которыхъ 5% 
внутреннихъ государственныхь займовъ путемъ предоставлевя держателямъ такихъ 
бумагъ обм$нять ихъ на бумаги новаго образца; выпуски ренты должны были произво- 
диться по серлямъ, не менфе 10 мил. руб. каждая. 
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ликвидаши компани, падавшихъ на отвБтственность аки1о- 
неровъ *). 

Эта сдфлка обращаетъ на себя внимане потому, что здЪсь. 
достигались результаты, благопрятные для обфихъ договари- 
вающихся сторонъ. ДЪйствительно, согласно уставу общества 
Варшаво-Тереспольской дороги, акши общества при выкупЪ 
дороги въ казну предстояло замфнить такими процентными 
бумагами, по которымъ должна была выплачиваться до срока 
окончаня концессии (1942 г.) ежегодная рента въ извЪстномъ 
постоянномъ размЪрЪ. Въ виду такого условя, въ которомъ 
вовсе не упоминалось о ежегодномъ погашеви подобныхъ 
бумагъ, пфнность посл$днихъ должна была постепенно по- 
нижаться по мЪрЪ приближешя 1942 г., къ моменту же по- 
слБдней выплаты ренты онф должны были потерять всякую 
стоимость. Это неудобство, при вновь выработанномъ согла- 
шеви, устранялось тфмъ, что свидфтельства 4% государствен- 
ной ренты обезпечивали держателямъь ихъ устойчивую стои- 
мость имфющей замБнить ихъ акши государственной бумаги, 
которая, хотя и выпускалась въ видЪ безсрочнаго займа, тфмъ 
не менфе, на основании самыхъ услов ея выпуска, рано или 
поздно имфла быть погашена (полностью—единовременно или 
частично). Правительство же реализовало при указанной ком-, 
бинаши слфлуюцщия выгоды: по расчету Министра Финан- 
совь для ежегодныхь платежей по тому количеству свидЪ- 
тельствъ государственной 4% ренты, которое будетъ необхо- 
димо для расчета съ обществами, понадобится ежегодно въ 
течен1е 46'/» лБтъ сумма въ 387.725 р. 45 к. кред., въ 
томъ же случаЪ, если бы Варшаво - Тереспольская дорога 
была выкуплена на точномъ основании уставныхь правилъ, 
причитавшаяся къ выплатЪ акшюнерамъ рента, какъ указано 
выше, равнялась бы 266.872 р. 37 к. мет. или, при курсБ 
тр. мет.==т р. 5о к. кред.—400.308 р. 56 к. въ бумажной 
валютЪ; сл$довательно, сбережеюе казны, при осуществле- 
ни плана Министра Финансовъ, достигало 15.583 р. тт К: въ 
годь. Это сбережеше, какъ удостов$рялъ Статсъ-Секретарь. 
Витте, въ течене 46'/» лЪтъ съ избыткомъ покроетъ всЪ начеты 
на общество и переборы по гарантш, которые были заявлены 


*) Основая соглашеня были безъ возражев!й приняты Соединеннымъ При- 
сутетыемъ и удостоились одобревя нынЪ благополучно кцарствующаго ГосудаАРЯ’ 
ИмперАторРА 13 Мая 1896 г. 
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Государственнымь Контролемъ, но которыхъ при выкуп 
лини на первоначально предположенныхъ основаняхъ не пред- 
ставлялось бы возможнымъ удержать съ акшюонеровъ, въ виду 
неим$ея въ ихь распоряжени иныхъ суммъ, кромЪ гаранти- 
рованнаго имъ Правительствомь ежегоднаго дохода, по самому 
существу своему неприкосновеннаго *). 


СлБдующею, по времени перехода въ в дне казны лишею, 
была дорога Московско-Курская. Вопросъ о сосредоточени въ 
рукахъ Правительства всей магистрали отъ Москвы до Чернаго 
моря путемъ выкупа въ казну сфвернаго участка ея (Московско- 
Курскаго) былъ поднятъ еще въ началЪБ т89т г. **) (въ это 
время Курско-Харьково-Азовская и Харьково-Николаевская 
дороги уже эксплоатировались казною). Московско-Курская 
дорога принадлежала къ числу тБхь немногихъ лин, кото- 
рыя давали своимъ акцюнерамъ чистую прибыль сверхъ гаран- 
тированнаго дохода, причемъ общая доходность дороги возра- 
стала изъ года въ годъ. Бывиий Министръ Финансовъ заранЪе 
предвидЪлъ, что выкупная сумма за разсматриваемую дорогу 
достигнеть весьма крупнаго размфра и дЬйствительно, когла 
дфло это дошло (въ 1892 г.) до Соединеннаго Присутствя, 
то выручка Московско-Курской дороги превысила собою при- 
были вс$хъ посл$днихъ лЪтъ. Причиною такого роста дохол- 
ности, помимо нормальнаго развимя перевозочной дфятельно- 
сти лиши, было обстоятельство случайное, заключавшееся въ 
томъ, что, вслЪдстве неурожая 1891 г. въ восточныхъ губер- 
шяхъ, Московско-Курская дорога получила значительно боль- 
шее, противъ обыкновеннаго, количество хлЪбныхъ грузовъ: 
не только снабжене хлБбомъ Москвы и лежащаго на сфверъ 
оть нея раона произведено было почти исключительно хл$- 


бомъ, сл5довавшимъ съ юга, и притомъ преимущественно по. 


названной дорогф, но лишя эта еще приняла къ перевозкЪ 
весьма крупные транспорты хлЪба, отправлявииеся по льгот- 
нымъ тарифамъ въ постигнутыя неурожаемъ губерни. По- 
этому являлось несомн$ннымъ, что, въ случаЪ безотлагатель- 


*) См. предет. Мин. Фин.въ Соед. Присут. отъ 15/19 Апр$ля 1896 г. за № 3220. Съ 
выкупомъ Варшаво-Тереспольской дороги перешли въ эксплоатацио Правительства и 
линш Брестъ-Холмская и СЪдлецъ-Малкинская, отстроенныя казною и переданныя въ 
эксплоатащю обществу Варшаво-Тереспольской дороги въ 1887 г. 

**) Въ этомъ ке году (1 Августа) наступилъ срокъ выкупа лин!и, 


Московеко-Кур- 
ская дорога. 
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наго выкупа дороги, выкупную пфну придется выводить на. 
основани доходности лин!и за 1892 г., какъ послднш годъ 
передъ принятемъ дороги въ казну, который, вмЪ$стЪ съ т$мъ, 
являлся наиболфе прибыльнымъ изъ всего предшествовавшаго 
семилЪтя. При такомъ положени дЪла естественно возникалъ 
вопросъ, не представляется ли предпочтительнымъ, съ точки зрЪ- 
вя соблюдешя интересовъ фиска, отсрочить выкупъ Москов- 
ско-Курской дороги до такого времени, когда устранятся 
случайныя условя, вмяюция на чрезм$рное повышене вы- 
ручки линш. По этому вопросу Тайный Сов$тникъ Витте 
въ засфданши Соединеннаго Присутстыя высказался въ томъ 
смыслЪ, что расчеты о сравнительныхь барьшахъ казны или 
акшонеровь въ зависимости отъ срока выкупа Московско- 
Курской желЪзной дороги могли бы имЪть извфстное значе- 
н1е, если бы намБревше Правительства изъять изъ рукъ част- 
наго общества линшо, о которой идетъ рЪчь, возникло только 
въ посл$днее время (это говорилось въ НоябрЪ 1892 г.); между 
тЪмъ, какъ отм5чено выше, предположевшя по этому пред- 
мету возникли почти за два года до того, когда трудно было 
предвид$ть такой рЪфзюй подъемь доходности дороги. Въ 
виду подобныхъ условй Тайный Сов$тникъ Витте заявилъ, 
что, по его мн$ншо, «отсрочка выполневя ясно сознанной 
Правительствомъ цфли въ видахъ доставленя н$которыхъ 
выгодъ казнБ и, согласно этому, убытка противной сторонЪ, 
едва ли соотв$тствовала бы достоинству Правительства. По- 
добное отношене къ акшонерамъ общества Московско-Кур- 
ской дороги оправдывалось бы т5мъ менБе, что владфльцы 
этой линши принадлежатъ къ числу московскихъ капитали- 
стовъ, заслуживающихъ довфря, и, съ своей стороны, всегда 
содержали дорогу въ исправности» *). 

КромБ этого аргумента, Тайный Совфтникъ Витте при- 
велъ въ пользу своего мн5шя н$которыя Ффинансовыя сооб- 
раженя. Не подлежитъ сомнфню, говорилъ онъ, что количе- 
ство перевозокъ по лини, соединяющей съ Москвою богатЪй- 
пия южныя губерни и два моря, будеть и впредь увеличи- 
ваться; отсюда слБдуетъ заключить, что Правительство извле- 
четъ тБмъ большия выгоды изъ естественнаго роста доходно- 


*) См. Журн. Соед. Присут. 20 и 27 Октября 1892 г. Журналь этотъ утвержкденъ 
былъ ГосудАрЕмъ 31 того же Октября. 
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сти Московско-Курской дороги, ч$мъ ранфе оно приметъ 
дорогу въ свое распоряжене. ДалЪБе Управляюпий Министер- 
ствомъ Финансовъ упомянулъ о томъ, что на Московско- 
Курской дорогЪ, согласно уставу ея, взимаются все еще 
т же провозныя платы, которыя были установлены въ мо- 
ментъ передачи ея частному обществу въ 187т г. Тарифы 
эти ниже, ч$мъ провозныя платы ча другихъ ливяхъ рус- 
ской рельсовой с$ти, что съ обще-государственной точки 
зр$вая является неудобнымъ и по существу неправильнымъ; 
между тЪмъ исправить этотъ недостатокъ до выкупа дороги 
не представляется ци$лесообразнымъ, такъ какъ приняте по- 
добной м5ры доставило бы обществу крупные барыши и 
соотв$тственно увеличило бы размфръ выкупнаго вознагра- 
жденя. Напротивъ того, съ переходомъ Московско-Курской 
лини въ казну окажется возможнымъ объединить тарифу ея 
съ провозными платами другихъ казенныхъь лившй и тТБмъ 
существенно повысить доходъ выкупленной дороги. 

Къ этимъ доводамъ, которые Соединенное Присутстве 
признало уважительными, присоединялось еще и то, обычное 
въ дБлахь о выкуп въ казну частныхъ желЪзныхъ дорогъ, 
соображенше, что казна, принявь Московско-Курскую дорогу 
въ свое вфдЪне, имфетъь полное основанйе расчитывать на 
ощутительныя сбереженшя въ эксплоаташонныхъ расходахъ, 
въ сравнени съ затратами на этотъ предметъ упраздняемой 
компани. Поэтому было рЪшено принять Московско-Кур- 
скую дорогу въ казну съ т Января 1893 г., окончательный 
же расчеть съ акшонерами отложить, по обыкновеню, до 
выяснения точныхъ результатовъ эксплоаташи лишши ея быв- 
шими заправителями. 

_ Выводы Государственнаго Контроля по ревизши отчетовъ 
общества оказались, однако, настолько несогласными съ пред- 
ставленными обществомъ цифрами, что не оставалось никакой 
надежды придти къ соглашен1ю иначе, какъ путемъ взаимныхъ 
уступокъ. Министръ Финансовъ назначилъ для разсмотрЪня 
сдЪланныхъ обществомъ въ этомъ смысл предложенй особую 
коммисшо изъ представителей Министерствь Путей Сообщевня 
и Финансовъ, а также Государственнаго Контроля. Коммисйя, 
провривъ всБ сд$ланные Контролемъ начеты на компавю и 
подробно разсмотр$въ вс вообще обстоятельства, имЪфвиия 
отношене къ вопросу объ опред$лени выкупнаго вознагра- 
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эжденйя за Московско-Курскую дорогу, пришла къ убЪждению, 
что полученный акшонерами въ 1892 г. доходъ, въ виду 
указанныхъ выше исключительныхъ условй эксплоаташи лини 
за это время, не можетъ служить показателемъ нормальной 
доходности дороги. Поэтому, по мн$нио коммиси, наиболЪе 
справедливымъ путемъ для опредфлемя суммы выкупнаго 
вознаграждения являлось бы установлене изв$стной цифры 
выкупной стоимости каждой акши путемъ капитализащи того 
средняго дохода, который можеть быть выведенъ изъ сравне- 
ня получавшихся акцюнерами за посл$лн!е года дивидендовъ. 
Согласно такому расчету коммимя опред$лила нормальную 
стоимость каждой акши въ 259 р. кред., причемъ признала 
возможнымъ выдать эту сумму съ процентами за время съ 
т Января 1893 г. (момента принямя дороги въ казну) по 
т юля 1895 г. (срока ожидаемаго окончавя расчетовъ съ 
бывшимъ обществомъ); способъ уплаты былъ принятъ тотъ 
же, какъ и для Варшаво-Тереспольской дороги—выкупное 
вознаграждене предполагалось выдать свидЪтельствами 4% госу- 
дарственной ренты, по курсу 97% *). Съ своей стороны пред- 
ставители акшонеровъ признали выведенную коммиаею цифру 
слишкомъ низкою и сначала просили увеличить ее до 270 р., 
но зат$мъ, въ вид$ примирительнаго предложеня, заявили 
цфну въ 265 р. за акшю непогашенную и въ 165 р.—за диви- 
дендную **). Тайный СовЪ$тникъ Витте нашелъ возможнымъ со- 
гласиться на эту посл$днюю ц$ну, не считая ее преувеличенною. 
Въ своемъ представлеми по этому поводу въ Соединенное 
Присутстые онъ объяснялъ, что осуществлене предложенной 
обществомъ комбинаши обЪфщаетъ безспорныя выгоды казнЪ. 
По свидЪ$тельству Министра Финансовъ, вся выкупная сумма въ 
4% бумагахъ, по курсу 97%, выразится въ такомъ случаЪ въ 
цифрЪ 49.202.200 р. кред. нар.; годовой платежъ по этой 


*) Биржевая цЪна, 4%, ренты въ то время (1895 г.) была въипе 97°, (около 99°), но 
согласно взгляду хинанеоваго вЪдометва, въ томъ случаЪ, когда Правительство выплачи- 
ваеть выкупное вознаграждене за переходящую въ его вЪдБе{е желЪзную дорогу не` 
наличными деньгами, а государственными бумагами, представляется правильнымъ 
считать эти бумаги имфющими такую цЪнноеть, по какой само Правительство им5ло 
бы возмозкность немедленно реализовать ихъ, т. е. примфрно на 1% или 2% ниже 
современной биржевой цфны. 
| **) на дивидендной акили выводилась путемъ вычета номинальнаго капитала 
каждой акщи Московско-Курской дороги (100р.) изъ нормальной стоимости ея, принятой 
акщонерами (265 р.). 
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суммБ опредБлится въ 2.179.657 р. 46 к..сумма же эта менЪе 
какъ того нормальнаго, исчисленнаго особою коммисею, до- 
хода акшонеровъ (2.398.595 р. 38 к.), путемъ капитализаши 
котораго и опредф$лилась первоначально установленная Цна 
аки въ 259 р., такъ и дохода общества за посл$двй передъ 
выкупомъ годъ (2.373.485 р. 55 к.) *). 

Проектъ 'Тайнаго Совф$тника Витте прошелъ въ Соединен- 
номъ Присутстыи безъ всякихъ возражений и по утвержден 
его ВысочайшеЮю властью былъ приведенъ въ исполненте, 
причемъ для производства окончательнаго расчета съ выдачею 
процентовь по акшямъ за время, ушедшее на переговоры, и 
со всфми накладными расходами пришлось выдать, въ свидз- 
тельствахъ 4% государственной ренты, 54.850.200 р. нар. 


Въ томъ же году, какъ Московско-Курская линйя, была Балтйвная дорога. 
принята въ казну и Балиийская дорога. 

Незадолго до наступления срока, съ котораго казна полу- 
чала право во всякое время выкупить линю (тт Февраля 1893 г.), 
правленте общества представило ходатайство объ отсрочк$ осуще- 
ствленмя такой м5ры еще на 20 л5тъ, приводя въ подкрБилене 
своей просьбы преимущественно мотивы нравственнаго свойства. 
‘Общество свидфтельствовало, что за послЁдн!е года лфла его 
постепенно улучшаются и что, по всей вБроятности, не далеко 
время, когда компаня будетъ въ состояши покрывать изъ 
избытка своего чистаго дохода всф обязательные платежи. Придя 
къ такому положеню, общество, по заявленю Правлевя, не 
можеть примириться съ мыслью о скоромъ выкупЪ дороги 
казною, тфмъ болЪе, что акшонеры, въ расчет на прибыли 
отъ предпрятия, когда оно разовьется и окрфинетъ, вложили 
въ дБло свои леньги изъ 3% въ такое время, когда не было 
и р5чи о помфщени капиталовъ менфе, какъ изъ 5—6% **). 
Поэтому правлеве признавало за акщонерами извЪфстное нрав- 
ственное право на дальнфйшее сохранене въ своемъ распоря- 
жени эксплоатируемой ими лин и предлагало Правительству, 


*) См. предст. М. Ф. въ Соед. Присутстве отъ 27 Мая 1895 г. за. № 3650. 

**) При первоначальномъ образоваши общества Балттйской желЪзной дороги въ 
1868 г., акшямтъ компами не было присвоено правительственной гарант!и; только позд- 
нЪе, въ 1870 г., по всеподданнйшему докладу Ст. Секр. Рейтерна, состоялось Высочдй- 
шве повелзше о принят на себя Правительствомъ ручательства, за, ежегодный доходъ 
акщюонеровъ въ размЪрЪ 791.700 р. мет., что составляло 3% на сумму акцонернаго капи- 
тала (см. т. Г настоящаго очерка, гл. УТ). 
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не производя выкупа Балтийской дороги въ казну, оставить ее 
въ рукахь общества, предоставивъ посл$лнему также и содер- 
эжаейе отстроенной къ тому времени на казенныя средства Псково- 
Рижской лини (см. слЪд. главу). Правительство не пошло, 
однако, на такое предложене; по мн$ншо особаго совБщанля, 
учрежденнаго при Министерств Финансовъ для ведения пере- 
говоровъь съ обществомъ, заявлене правлешя о принадлежа- 
пемъ компани нравственномъ правЪ сохранить дорогу въ своемъ 
вЪдфн1и еще на продолжительное время въ виду т5хъ потерь, 
которыя будто бы понесли держатели акшй отъ помЪщешя 
своихъ капиталовъ изъ 3%, не могло быть признано заслужи- 
вающимъ уважения, такъ какъ, при реализашонной цфнЪ акшй 
общества, не превышавшей 65 р. за тоо, акщонеры получали, 
въ сущности, на дЪйствительно затраченныя ими суммы не 3%, 
а около 5%; слБдовательно о потеряхъ въ данномъ случаЪ не 
можетъ быть и рфчи. Зат$мъ, предположения правлешя о воз- 
можности для общества въ близкомъ будущемъ покрывать 
всЪБ свои обязательные платежи безъ содЪйстыя Правительства, 
совЪщаше признало несоотв$тствующими практическимъ резуль- 
татамъ эксплоаташи лини за послЪлнее время и, слЪдовательно, 
не имБющими твердыхъ основан; предложенныя же обще- 
ствомъ усломя аренды казенной Псково-Рижской дороги, по 
мнЪ$ню совфшаюя, не представляли выгодъ для Правительства, 
такъ какъ, на основан ихъ, казна не освобождалась отъ 
обязанности оказывать денежную поддержку этой дорог даже 
и послБ передачи ея въ частныя руки. Наконецъ, совЪщане 
обратило внимане на систематическое возрастанйе эксплоата- 
понныхъь расходовь по Балийской дорогБ (въ особенности 
расходовъ на управление), несмотря на постоянное, параллель- 
ное увеличене валовой выручки, и отм$тило крупную цифру 
задолженности дороги казнф (около 49 мил. р.). Эта совокуп- 
ность фактовъ привела совБщане къ убЪжденио, что хозяй- 
ство дороги ведется неудовлетворительно и что н$тъ основанйй 
расчитывать на улучшене его въ ближайшемъ будущемъ, въ 
случаБ оставлешя лини въ зав дыванйи частной компании *). 

Заключен!е совфщанйя, представленное Министромъ Путей 
Сообщеня (Гофмейстеромъ Кривошеинымъ) на разсмотрЪне 


*) См. предет. Мин. Пут. Сооб. въ Соед. Прие. Ком. Мин. и Ден. Экон. отъ 27 Фев- 
раля 1898 г. за № 24595. 


В 


Соединеннаго Присутстыя Комитета Министровъ и Департа- 
мента Государственной Эконом Государственнаго Сов$та, 
было одобрено Высочайше утвержденнымъ 13 Марта 1893 г. 
положенемъ Присутстыя, и Балтйская дорога съ т Апр$ля 
того же года перешла въ вБдБые казны; окончательный же 
расчетъ съ акшонерами, по обыкновению, былъ отложенъ, до 
выяснешя, путемъ контрольной ревизши, дЪйствительныхъ 
результатовъ эксплоаташи дороги за предшествовавиие выкупу 
семь лЪтЪ. 

Прежде чф$мъ перейти къ изложен!ю основан! этого 
расчета, необходимо остановиться на одной особенности устава 
общества Балтйской дороги, которая въ значителной степени 
повляла на исходъ разсматриваемаго дЪла. Въ 1872 г. обще- 
ству, какъ извфстно (см. томъ П, гл. Ш настоящаго очерка), 
было разрЪшено прюобрЪсти въ свою собственность Петергоф- 
скую линю (съ вБтвями) и выпустить, для покрытя сопря- 
женныхь съ такою покупкою расходовъ, облигашонный заемъ 
ВЪ 4.500.000 р. мет. нар. Займу этому не было присвоено 
правительственной гарант1и, но, согласно утвержденному въ 
томъ же 1872 г. новому уставу компанш, уплату процентовъ 
и погашенйя ‘по разр$шеннымъ облигашямъ было опредЪлено 
относить на чистый доходъ общества, прежде уплаты по 
акилямъ гарантированнаго дохода, причемъ, въ случа недо- 
статка чистаго дохода на платежи по облигашямъ, недостаю- 
щая сумма должна была уплачиваться изъ гарантированнаго 
по акшямъ дохода. Въ случа же выкупа дороги въ казну, 
по буквальному смыслу устава, изъ выкупной за линю суммы, 
опредфляемой посредствомъ капитализаши, при учет изъ 5%, 
наименышаго гарантированнаго по акшямъ дохода за неистекшее 
до прекращения дЪйств!я концесси время, удерживалась полностью 
наринательная стоимость упомянутыхъ облигашй, или, другими 
словами, съ переходомъ дороги въ казну уплата процентовъ 
и погашен1я по облигашямъ общества ложилась ифликомъ на 
сумму гарантированнаго Правительствомъ по акшямъ дохода, 
и акшонеры должны были получить при расчет, на точномъ 
основани устава, доходъ по принадлежавшимъ имъ бумагамъ 
въ размЪрЪ значительно меньшемъ, ч$мъ онъ былъ гарантиро- 
ванъ имъ казною. 

Въ виду такого постановлевня устава Министръ Финансовъ 


немедленно по переходЪ Балийской лороги въ казенное упра- 
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влен!е счелъ необходимымъ принять м$ры къ тому, чтобы 
подобное уменышен!е доходности акшй общества при пред- 
стоявшемъ расчетЪ было распредЪлено равномфрно между всБми 
акшями, оставшимися въ обрашеши къ моменту выкупа лити. 
Единственнымъ средствомъ для достиженя такой цфли было 
‘прекращене производства тиражей акшай общества, такъ какъ 
въ противномъ случаЪ владфльцы акшй, вышедиихъ въ тиражъ 
во время переговоровъ между Правительствомъ ‘и обществомъ, 
получивь номинальный капиталъ по 125 р. зол.. на акиио, 
совершенно устранились бы отъ указанныхъ выше посл дствй 
расчета Правительства съ обществомъ по выкупу дороги въ 
казну, что было бы явною несправедливостью. МЪра эта съ 
Высочдйшлго соизволеня была введена въ дБйстые по поло- 
женою того же Соединеннаго Присутствя, которое, однако, 
оставило открытымъ, до производства окончательнаго расчета 
съ обществомъ, вопросъ объ удержави изъ выкупной суммы 
стоимости непогашенныхь облигашй. 
Контрольная ревиз!я установила, что за предшествовавгиее 
выкупу семилЪт1е чистые доходы. общества ни разу не были 
достаточны для покрытля всфхъ обязательныхь платежей; 
поэтому выкупная сумма была выведена путемъ капитализаши 
гарантированнаго дохода по акшаямъ и выразилась въ цифръ 
т6.710.428 р. мет. или 2.673.668„» фунтовъ стерлинговъ *). 
Такой расчетъ вызвалъ горячия возражешя‘ со стороны обще- 
ства; продолжительныя пререканаля между представителями 
актионеровъ и правительственными учреждениями не могли 
быть окончены инымъ путемъ, какъ обычнымъ въ подобныхъ 
дЪБлахъ соглашенемъ, основаннымъ на взаимныхь уступкахъ. 


*) Выс. утв. 27 Августа 1882 г. положешемъ Комитета Министровъ акцлямъ 
Балтиской дороги, сверхъ гаранти 3% интереса (см. вьише), была дарована еще 
гарант!я погашеня. въ виду чего общая цифра ручательства казнь: возрасла, съ 
791.700 р. мет. до 869.058 р. 08 к. мет. Этой суммы было бы достаточно для уплаты 3% 
по акщямъ и для погашен!я, по нарицательной цфнЪ, въ течеше концесс1оннаго срока, 
остававшейся къ моменту выкупа дороги непогатиенной части акп1Лонернаго капитала, 
общества, а, именно 24.335.000 р. мет. Но такъ какъ со второй половины 1893 г., какъ 
указано вьиие (въ текстВ), тиразкей погашеня вовсе не производилось, а, по акщямъ 
вьшлачивались лишь процентьг въ размЪрЪ 3%, то приведенная сумма оказалась недо- 
статочною для уплатьт 3°/, по акщямъ и для погашен1я этихъ акций въ течеше срока 
съ 1 Января 1897 т. (времени, когда должны были закончиться расчеты съ обществомъ} 
до 1955 г. (срока окончан1я концесс1и). Для этой пфли требовалась сумма, составляющая 
3% съ капитала 24.335.000 р. мет., и погашеве, соотвЪтетвующее остающемуся сроку 
концессти (0,6399°/)— а, всего, по расчету Министра Финансовьъ— 885.769 р. 67 к. мет. Эта 
цихра и была капитализирована для‘полученя выкупной Ве (ем. предст. М. Ф. въ 
Соед. Присут. отъ 3 Февраля 1897 г. за, сх. 1320). 
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При оц$нкБ предложенныхъ обществомъ услоый добро- 
вольнаго соглашев1я, Министру Финансовъ естественно при- 
ходилось сравнивать эти услов1я съ т$ми, на которыхъ Бал- 
тийская дорога была бы выкуплена Правительствомъ, если бы 
дБло не удалось окончить миролюбивою сдфлкою; а въ виду 
этого необходимо было считаться съ вопросомъ, признало ли бы 
Правительство въ такомъ случа справедливымъ, пользуясь 
буквальнымъ смысломъ устава, вычесть изъ выкупной суммы за 
акши стоимость непогашенныхъ облигашй, выпущенныхъ обще- 
ствомъ ` для прюбрЪтеня Петергофскаго участка *). Съ своей 
стороны Статсъ-Секретарь Витте отв$чалъь на этотъ вопросъ 
отрицательно. Выше уже было указано, что буквальное испол- 
нене разсматриваемаго требованя ‘устава имфло бы посл$д- 
стыемъ н$5которое умален1е правъ бывшихъ акшонеровъ ком- 
паши. Министръ Финансовъ, держась того же взгляда, отно- 
силь упомянутую оговорку ‘устава къ т$мъ неточностямъ, 
которыя вообще нерфдко попадались въ сравнительно ран- 
нихъ по времени заключеюшя договорахъ Правительства съ 
эжел$знодорожными обществами (см. выше); воспользоваться 
при расчетЪ съ акшонерами явнымъ недоразумБшемъ **), допу- 
щеннымъ при составлении устава, по мн5ншо Министра Финан- 
совъ, едва ли было бы справедливымъь и во всякомъ случав 
не отв$чало бы тому представлению о гаранлли русскаго Пра- 
вительства, которое сложилось у владБльцевъ русскихъ фон- 
ловъ и которымъ держится напшлъ государственный кредитъ. 

Таковъ былъ взглядъ, послуживиий точкою отправленя 
при разсмотрЪеи проекта соглашеная, представленнаго ликви- 
дапонною коммисею общества Балтийской желЪзной дороги. 
Основавя этого расчета заключались въ ходатайств о призна- 
н1и всЪхъ взаимныхъ счетовъ между Правительствомъ и обще- 


*) Облигащи, на выручку отъ реализащи которыхъ былъ построенъ обществомт» 
рельсовый путь Тапеъ-Юрьевъ (см. т. П гл. ТУ настоящаго очерка), вошли въ составъ 
консолидированныхъ облигацай. 

**) Что такое постановлене было слЪдстыемъ очевиднаго недоразумЪ ня, 
Ст.-Секр. Витте доказывалъ тфмъ, что постановлеше это введено было въ уставъ со 
времени разршен!я обществу БалтШекой дороги купить и эксплоатировать Петерго- 
скую линшо. «Самый же хактъ разрЪшен!я обществу выпуска, облигаций, за счетъ кото- 
рыхъ общество пр1обрло Петергофек1й участокь, не могъ служить основашемъ для 
уменьшешя вознагражден! я акщонеровъ въ случа выкупа въ казну Бал йской дороги, 
увеличенной присоединевемъ указаннаго участка: нельзя было назначить за дорогу 
увеличеннаго протяженя сумму меньше той, которая была назначена за дорогу до при- 
соединеня Петергофской лини» (См. тамъ зе). 
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ствомъ законченными, подъ услошемъ обм$на каждыхъ четы- 
рехъ непогашенныхъ акшй общества (по 125 р. мет. штука) на 
пять сторублевыхъ свидЪтельствъ государственной 4% ренты, съ 
доплатой извЪстной суммы (2 р. 68 к. на акцшо) для покрытия 
расходовъ по ликвидаши компани, по уплатБ коммисюннаго воз- 
награждения и т. п. По заключеню Министра Финансовъ выкуп- 
ная пфна каждой акши (принимая цпфну государственной ренты 
въ 97%) при такомъ расчет$ равнялась 124р. 34 к. кред. 
дфйствительныхъ. При сопоставления съ этою стоимостью той 
цфны, которую пришлось бы заплатить за каждую акшю, 
если бы для расчета была принята цифра выкупнаго возна- 
гражденая, выведенная контрольной ревизей (2.673.668,:» фунт. 
стерл.), безъ вычета изъ нея стоимости непогашенныхъ обли- 
гаций, оказывалось, что стоимость каждой акшщи, установленная 
по добровольному соглашеню, ниже стоимости той же акши, 
выведенной по уставнымъ условямъ, на ур. 54 к. кред. 
дЪйств. *). 

Соединенное Присутствые признало безусловную выгод- 
ность такой сдфлки и единогласно присоединилось къ заклю- 
ченю Министра. Санкшю ВысочдйшеЙ власти это положене 
получило 2т Мая 1897 г.—-уже въ нынЫшинее царствование. 

При изучени дБла о выкуп Балтийской дороги съ пер- 
ваго взгляда можеть показаться, что Министръ Финансовъ, 
въ своемъ толковани устава общества, отступилъ отъ основ- 
наго правила, выработаннаго для практическаго разрфшенйя 
дБлъ разсматриваемой категорми его  предшественникомъ 
И. А. Вышнеградскимъ. Посл$дй, какъ извфстно, держался 
мнЪея, принятаго въ свое время и Комитетомъ Министровъ 
(а поздн5е и Соединеннымъ Присутстнемъ), что, при выкуп 
Правительствомъ какой либо частной жел$зной дороги, обли- 
гаши эксплоатировавшаго ее общества переходятъ, въ качествЪ 
ипотечнаго долга компанш, на новаго владфльца линии, т. е. 
на казну, и поэтому стоимость ихъ не должна быть введена 
въ расчетъ выкупнаго вознагражденая (см. ` выше). Съ этою 
цфлью бывцпий Министръ Финансовъ признаваль нужнымъ, 
въ тфхь случаяхъ, когда въ текстБ желБзнодорожныхъ уста- 


*) Непогаменныхъ акшй Балийской дороги къ моменту выкупа ея въ казну 
оставалось въ обращен!и 194.680 штукъ; слБд. изъ опредзленной контрольною ревиз1ею 
выкупной суммы въ 2.673.668,52 Фунт. стерл., на каждую акшю пришлось бы 
13,738,658 Фунтовъ, или, по тогдашнему курсу, 129 р. 88 к. кред. (см. тамъ же). 


Ч 


вовъ не содержалось постановлемя о вычет изъ выкупнаго 
вознаграждения стоимости непогашенныхъ’ облигаший, допол- 
нять уставныя условя выкупа подобною оговоркою. Въ на- 
стоящемъ же случаЪ, С. Ю. Витте дФйствовалъ какъ разъ об- 
ратно: онъ не сишпаль возможнымъ удерживать изъ причитаю- 
щейся акплонерамъ суммы стоимость непогашенныхъ облига- 
ши, несмотря на то, что такое удержане прямо требовалось 
уставомъ. Здфсь Министрь какъ. будто шелъ наперекоръ 
принципу, уже укоренившемуся въ нашей желЪзнодорожной 
практикЪ за время парствованя ИмпеРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш. 

На самомъ дЪлБ, это было не такъ: принципъ оставался 
вь силЪ, доказательствомъ чему служатъ всБ послБдуюпия 
дла о выкупахъ частныхъ желЪзныхь дорогъ въ руки Нра- 
вительства; было лишь признано необходимымъ подвергнуть 
критикБ по существу и признать недопустимымъ одно поста- 
новленйе устава, оказавшееся, при ближайшемъ разсмотрЪейи 
его, плоломъ недосмотра или недоразумЪ$е!я. Сущность вопроса 
заключалась въ томъ, что Балтйская дорога представляла 
собою р$5дюй въ нашей экелБзнодорожной практикф примЪръ 
компани, въ которой гарантмею Правительства пользовались 
только акши, облигаши же (выпущенныя самимъ обществомъ) 
оставались не гарантированными. 'Гакимъ образомъ, когда, при 
обсуждении условй выкупа этой дороги, за основанйе расчета 
выкунпнаго вознаграждения, въ виду отсутстыя супердивиден- 
довь въ баланс общества, былъ принятъ гарантированный 
Правительствомъ доходъ, то онъ представлялъ собою доходъ 
только на акши, а не на акши и облигаши, какъ въ болышин- 
ств5 другихъ нашихь желБзнодорожныхь обществъ. Что же 
касается недопустимости при производств выкупа какихъ 
либо удержавн изъ гарантированнаго казною дохода на акши 
(которыя, по прекращени существованя того или инаго 
общества, подлежать уничтожению, а не остаются, подобно 
облигашямъ, на отв$тственности Правительства*), то по этому 
предмету въ средБ Министерства Финансовъ за послЪднее 
время никогда не было двухь взглядовъ, что подтверждаетъ 
вся напта жел$знодорожная политика восьмидесятыхъ и девяти- 
десятыхъ годовъ. 


*) Облигати Балтшской дороги не составляли въ этомъ отношении исключевя, и 
посл выкупа лишт въ казну Правительство приняло на себя уплату по нимъ процен- 
товъ и погашевя. 


Лини, эксплоа- 
тировавшияся Глав- 
нымъ Обществомъ 
Росс йскихь жельз- 
НЫХЪ ДОрОГЪ. 
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Въ слБдующемъ послЪ$ выкупа Балийской дороги году— 
1894—было въ принцип$ р5шено одно дБло, которое какъ 
по сложности сопряженныхъ съ нимъ расчетовъ, такъ и по 
впечатлью, произведенному самымъ его возникновешемъ, 
занимаетъь выдающееся положене среди вопросовъ, разсматри- 
ваемыхъ въ настоящей главЪ. Р$чь идетъ о выкупВ въ казну 
ииий, эксплоатировавшихся Главнымь Обществомь Россискихь 
жельзныхь доро,—Николаевской, С.-Петербурго-Варшавской и 
Нижегородской. ДвЪ посл$дния изъ нихъ, какъ извЪстно, 
были отстроены на собственныя средства Общества, возник- 
шаго въ 1857 г., первая же, сооруженная распоряжешемъ и 
на счеть Правительства еще въ парствоваше ИмперлтотРл Ни- 
колля Плвловичл, поступила съ т Сентября 1868 г. въ 
зав5дываве Главнаго Общества. Право казны на выкупъ 
С.-Петербурго-Варшавской и Нижегородской лин, согласно 
уставу Главнаго Общества, утвержденному въ 186т г., насту- 
пало т Января 1887 г.; Николаевская же дорога, въ силу 
условй ея уступки въ частныя руки, могла быть обратно 
принята въ зав$дыване Правительства черезъ 20 лЪть послЪ 
ея отдачи въ аренду, т. е. т Сентября 1888 г. 

Способъ и премы эксплоаташи Николаевской дороги 
Главнымъ Обществомъ неоднократно подавали поводъ къ 
серьезнымъ нареканшямъ со стороны представителей промыш- 
ленности и торговли, обвинявшихъ администрацию лин въ 
недостаточно внимательномъ отношеши къ ихъ нуждамъ *). 
Съ теченемъ времени дфятельность Общества по содержанию 
упомянутой дороги возбудила н$которыя сомнфня отно- 
сительно ея законом$рности и въ глазахь правительственныхъ 
органовъ, смотр5вшихъ на вопросъ съ точки зр$вя интере- 
совъ казны. Это привело къ учрежденю, по Высочайшему 
повел5ншю, въ 1885 г., Особой Коммими (подъ предсБдатель- 


*) Представители московскаго купечества, съ приближенемъ срока окончан!я 
аренды Николаевской дороги Главнымъ Общеествомъ, пытались склонить Правитель- 
ство къ передачЪ дороги въ ихъ руки на 20 же лЪтъ. Комитеть Министровъ отклониль 
однако это предложеше—и не только потому, что нашелъ услов!я аренды невыгодными 
для казны, но главнымъ образомъ въ виду того сообразкеня, «что обратное въ свое 
время принят!е казною Николаевской дороги изъ содержавя Главнаго Общества, елЪ- 
дуетъ произвести не для передачи другому частному обществу, а для сохранев!я дороги 
въ непосредственномъ распоряжени казны, избравъ для сего время, когда, по сообра- 
эчешямъ Финансовымъ, представится возможнымъ взять дорогу обратно въ казну на 
наиболЪе выгодныхъ для Государетвеннаго Казначейства, основашяхъ» (см. урн. Ком. 
Мин. 19 и 26 Мая 1897 г. Выс. утв. 30 того же Мая). 
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ствомъ Члена Государственнаго СовЪта Старицкаго), на кото- 
рую была возложена ревизая дЪйствй Главнаго Общества по 
эксплоаташи Николаевской дороги за 1868—1882 г.г. *). Ком- 
мися обнаружила въ дфйстыяхь компани весьма крупныя 
неправильности, заключавиияся, главнымъ образомъ, въ отне- 
сени расходовъ по новымъ работамъ на ливши и по расшире- 
ню предпраятя на такая суммы, которыя, по толкованшо боль- 
шинства Коммиси, составляли, въ силу условй передачи 
Николаевской дороги въ частныя руки, собственность Прави- 
тельства, какъ участника въ прибыляхъ линш. Въ виду этого 
большинство Коммиси считало необходимымъ взыскать съ 
Общества неправильно израсходованныя имъ суммы и опре- 
дфлило размЪръ начета въ цифрЪ 1т3.749.о0т р. 69*/: к. **). 

Комитеть Министровъ, на разсмотрЪые котораго было, по 
ВысочаАйшЕМУ повелБншю, передано заключене Коммисши Ста- 
рицкаго, посвятилъ этому дБлу н$сколько засфданий; пренйя 
затянулись не только по причин$ сложности подлежавшихь 
обсуждению расчетовъ, но еще и въ виду внесенмя въ Коми- 
тетъ, согласно волЪ ГосудаРяЯ, всеподланнЪйшей записки Статсъ- 
Секретаря Петрова (Управлявшаго Кабинетомъ Его ВЕЛИЧЕСТВА), 
въ которой возбуждались по разсматриваемому дфлу н$кото- 
рые принцишальные вопросы. ГлавнЪфйпие изъ нихъ заключа- 
лись въ томъ, подлежатъ ли обсужденю Комитета самыя 
основан!я расчета Коммис и какой способъ будегъ принятъ 
для приведения въ исполнене рфшеня Комитета, имфющаго 
посл$довать по разсматриваемому д$лу. Подробно изучивъ всЪ 
имфвпияся въ его распоряжении данныя, Комитетъ остановился 
на слБдующихъ главныхъ выводахъ: 

т) журналы Коммиси Старицкаго наглядно доказываютъ, 
что большинство Коммиси, при постановлени своего заклю- 


*) Предварительная повЪфрка книгъ и счетовъ Николаевской дороги была, произ- 
ведена другою коммиаею, подъ предс$дательствомъ Инженеръ-Ген.-Лейт. Серебрякова, 
которая передала зат$мъ свои работы на разсмотр5ые Особой Коммие!и Старицкато, 
сдфлавшей въ нихь, по вторичномъ, всестороннемъ изучеши всЪхъ относящихся до 
дЪла матер!аловъ, весьма существенныя исправлевя (см. 7Курн. Ком. Мин. 6 и 16 Тюня 
1887 г. по дЪлу о ревизи дЪйств!и Главнаго Общества по эксплоатащи Николаевской 
дороги). м 

**) Одинъ изъ Членовъь Коммиаи (Членъ Госуд. СовЪта Фонъ-Дервизъ) остался 
при особомъ мн$ы1ш. Находя, что соотвфтетвуюция постановлевя услов!й передачи 
Николаевской дороги въ частныя руки допускають и иное, болЪе блатопр1ятное для 
Общества, толковаше, онъ признавалъ безспорнымъ начетъь на Общество лишь въ 
суммБ 1.289.527 р. (см. тамъ же). 
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чентя, руководствовалось отнюдь не одною только Фформаль- 
ною стороною дЪла, «но и самою сущностью разсмотр$нныхъ 
предметовъ и требованями строгой справедливости»; 

2) Министрь Юстиши, Управлявпий Министерствомъ Фи- 
нансовъ и Государственный Контролеръ признали расчеты 
большинства Коммисш правильными *); 

3) новая повф$рка произведенныхъ расчетовъ по существу 
безъ сомнфыя затруднить дальнфйпий ходъ дла, которое, 
напротивъ того, желательно привести къ скор5йшему окончанио. 

Поэтому Комитетъ единогласно постановилъ, что исчис- 
ленный большинствомъ Коммисши начетъ на Главное Обще- 
ство предстоитъ безотлагательно обратить къ исполнению, 
причемь самое исполнене это слБдуетъ поручить Министру 
Путей Сообщеня, съ сохранешемъ за Обществомъ права, 
въ случа если бы оно считало свои интересы нарушенными 
состоявшимся р5шенемъ Правительства, искать возстановленйя 
ихь судебнымъ или административнымъ порялдкомъ (т. е. 
предъявить искъ казнЪ, или подать на дЬйстыя Министра 
Путей Сообщеня жалобу, которая подлежала бы въ такомъ 
случаЪ разсмотр$ншо въ КомитетБ Министровъ).—Положене 
Комитета удостоилось утверждения Госудлря 18 юня 1887 г. 

Пока работала Коммимя Старицкаго, въ состав Государ- 
ственнаго Контроля былъ образованъ особый органъ, Коммися 
для разсмотрЪвя отчетовъ частныхъ желфзныхъ дорогъ (см. 
предшествующую главу). Коммися, приступивъ къ исполнен 
своихъ обязанностей, произвела, между прочимъ, и ревизшо отче- 
товъ всего предпраямя Главнаго Общества за 1884 и 1889 г. г., 
причемъ пришла къ выводу, что въ течене этихъ двухъ лЪтъЪ 
Общество исчисляло свой чистый доходъ по С.-Петербурго- 
Варшавской и Нижегородскимъ дорогамъ неправильно, слЪд- 
стыемъ чего явились излишейя переплаты со стороны Прави- 
тельства по гарантии. Отм$тивъ рядъ другихъ неправильностей 
Общества въ ведении его Ффинансоваго хозяйства, Коммимя 
опредБ$лила сумму, которую надлежитъ взыскать съ Общества, 
ВЪ 2.486.85т р. 37 к. 


*) Министръ Путей Сообщевая (Посьетъ), не отвергая безусловно правильности 
выводовъ большинства Коммис!и, признавалъ однако, что редакщя Финансовыхъ и 
общихъь условй передачи Николаевской дороги въ завЪдыван!е частнаго общества 
можеть дать н$которое основавше къ толкованйю текста этихъ условШ не въ томъ 
смыелЪ, въ которомъ понимало его большинство Коммиси (см. тамъ же). 
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'Такимъ образомъ, вся сумма начета, предъявленная къ 
Главному Обществу, возросла до 16.235.835 р. б\/ к. 
(13.749.00т р. 69 % к.-+-2.486.85т р. 37 к.). 

Общество первоначально отказалось признать начетъ, 
утвержденный Комитетомъ Министровъ, и въ АвгустБ 1887 г. 
воспользовалось предоставленнымъ ему правомъ обращеня къ 
суду; но уже въ ОктябрЪ того же года общее собране акшо- 
неровь компан уполномочило Сов$тъ Управленя войти съ 
Правительствомъ въ переговоры о миролюбивомъ окончави 
дла. | 
Сущность предложеня Главнаго Общества заключалась 
въ томъ, что Общество соглашалось добровольно уплатить 
казнЪ, въ возм5шщене всБхъ предъявленныхь ему начетовъ 
(на 16.235.835 р. 6% к.), 15 милмоновъ рублей, путемъ 
выпуска на эту сумму облигашй, уплату пропентовъ по кото- 
‘рымъ брали на себя акшонеры. КромБ того, Общество согла- 
шалось принимать также на счегь акшонеровъ ?/; плате- 
жей по облигашямъ, выпускаемымъ на производство новыхь 
работь по Николаевской дорогЪ. Въ замфнъ этого Общество 
ходатайствовало объ отсрочк$ права казны на обратное 
принят1е въ свое зав5дыване упомянутой лини до т Января 
1900 года. 

Это предложене было предварительно разсмотрЪфно въ 
учрежденномъ по ВысочаАйшЕМУ повелБню СовЪщаши изъ 
Государственнаго Контролера (Статсъ-Секретаря Сольскаго), 
Министра Путей Сообщеня (Посьета) и Управлявшаго Мини- 
стерствомъ Финансовь (Вышнеградскаго). Для повЪфрки сте- 
пени выгодности для казны предложенныхъ Главнымъ Обще- 
ствомъ условй оставления Николаевской дороги въ его рукахъ 
еще на тт лБтъ (до т9оо г.), Сов$щан!е составило два расчета, 
которые показывали разм$ръ пожертвованйй казны: первый— 
въ случаБ обратнаго принямя Николаевской дороги въ вЪдБ- 
не Правительства т Сентября 1888 г., по старымъ условямъ, 
а второй— при производств$ той же операши т Января 1900 г., 
на новыхъ основашяхъ, предлагавшихся Обществомъ. Изъ 
этихъ расчетовъ оказывалось, что если бы Николаевская дорога 
была выкуплена по прежнимъ условямъ, то, принимая за 
основан!е результаты эксплоаташи 1880—1886 г., ежегодная 
рента, которую казн$ пришлось бы выплачивать акшонерамъ 
компани по 1952 г. (срокъ окончавя концесаши Главнаго 
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Общества), составила бы не менЪфе т.850.000 р. *), меж- 
ду тЬмъ какъ, при предложенныхь Главнымь Обще- 
ствомъ измф$ненныхъ условяхъ выкупа, эта рента будетъ на 
810.000 р. менфе. Въ виду такого расчета и высказаннаго 
Сов$щанемъ пожелашя окончить миромъ начатое Обще- 
ствомъ судебное дЪло, въ исходЪ котораго не могло быть 
твердой увЪренности, предложене Главнаго Общества объ 
оставлении въ его владфнши Николаевской дороги на новыхъ 
услоыяхъ было признано Совфщанлемъ выгоднымъ для казны. 

Однако, для лучшаго обезпеченя существенныхь интере- 
совъ, связанныхъ съ продолженемъ эксплоаташи Николаев- 
ской желфзной дороги Главнымъ Обществомъ, Совфщане 
признало полезнымъ предусмотр$ть случай, когда особыя 
соображения государственной необходимости могутъ побудить 
Правительство принять въ казну Николаевскую дорогу и 
ранфе 1900 г. Въ этихъ видахъь СовБщаюне сочло нчеобходи- 
мымъ оговорить условя выкупа въ распоряжене Правитель- 
ства Николаевской дороги и до наступлешя отм$ченнаго 
срока. 

Вырабатывая эти условя, Совфщан!е поставило себЪ 
задачею держаться строгой справедливости и выразить ихъ 
такимъ образомъ, чтобы положене Главнаго Общества, 
въ случаБ отобравшя у него Николаевской дороги ране 
т900 г., не оказалось хуже, чБмъ при приняти этой дороги 
въ казну т Сентября 1888 г., на старыхъ основашяхъ. Для 
достижения такой ифли было принято въ соображене, что 
выкупная рента, при переход Николаевской дороги въ за- 
вфдыване Правительства на прежнихъ условшяхъ (съ т Сен- 
тября 1888 г.), не могла быть по расчету самого же Совфщаня 
менфе т.850.000 р., не подверженныхъ никакому налогу, и 
что, слБдовательно, подлежавшая въ такомъ случаБ выдачЪ 
Обществу ежегодно сумма близко подошла бы къ цифрЪь 
2.000.000 р., обложенныхъ сборомъ съ доходовъ отъ денеж- 
ныхъ капиталовъ. Поэтому Совф$щане признало справедливымъ 
обезпечить эту послБднюю сумму Главному Обществу въ каче- 
ств$ минимальной выкупной ренты на случай обратнаго перехода 
Николаевской дороги въ казну ранфе т Января т9оо года. 


*) Этотъь разм$ръ ренты былъ исчисленъ въ предположении, что Общество про- 
играеть искъ къ казн$Ъ; въ противномъ же случа рента была бы приблизительно на 
780.000 р. бозЪе. 
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Заключение Совф$щавя было одобрено и Комитетомъ 
Министровъ, который однако дополнилъ его весьма суще- 
ственными добавлешями: не возражая противъ н$Ъкотораго 
отдаленя времени обратнаго принятя въ казну. Николаевской 
дороги, Комитетъ нашелъ, что нфтъ достаточныхъ осиоваюй 
для отсрочки, согласно домогательству Главнаго Общества, 
права казны на выкупъ С.-Петербурго-Варшавской и Ниже- 
городской лий— права, которымъ. какъ извЪстно, казна могла 
воспользоваться на основан1и дЪфйствовавшаго устава Общества, 
съ г Января 1887 г. КромЪ того, Комитетъ, по почину Госу- 
дарственнаго Контролера, Статсъ-Секретаря Сольскаго, счелъ 
необходимымъ разъяснить, что обратное поступлене въ казну 
Николаевской дороги не обязываетъ Правительство къ одно- 
временному выкупу линш Варшавской п Нижегоролской, но 
что, въ случаЪ желаная Правительства выкупить эти двЪ лини, 
должна быть въ то же время взята въ казну и Николаевская 
дорога, такъ какъ, за переходомъ къ Правительству лиюй 
Варшавской и Нижегородской, прекратцается и самое существо- 
ване Главнаго Общества *). 

На приведенныхъ главныхъ основаняхъ состоялось согла- 
шене Правительства съ Главнымъ Обществомъ, впослфдстви, 
въ т89г г., облеченное въ формальный договоръ, получивиий 
санкшию Верховной власти по установлен редакши его Коми- 
тетомъ Министровъ **). 

Между тБмь новый руководитель Министерства Финан- 
совъ, Т. С. Витте, возбудиль вопросъ о безотлагатель- 
номъ выкупЪ всБхъ эксплоатировавшихся Главнымъ Обще- 
ствомь линй въ казну. Въ виду весьма крупныхъ личныхъ 
и имущественныхъ интересовъ третьихь лицъ, причастныхъ 
къ этому лБлу и заинтересованныхь въ его исходЪ, пред- 
положеня Министра Финансовъ, для избЪжавя тревожныхъ 
или превратныхъ толковъ на биржЪ, хранились въ глубокой 


*) См. Журн. Ком. Мин. 11 и 15 Декабря 1887 г., Выс. утв. 21 того эке Декабря. 
Доводъ этотъ, какъ будетъ видно изъ послфдующаго изложеня, послужилъ основа- 
немъ для осуществлешя въ будущемъ операши выкупа въ казну лин! Главнаго 
Общества. 

**) ГосудАРЬ утвердиль проектъ договора 7 Гюля 1891 г. Къ тому времени Обще- 
ство уже выпустило облигацонный заемъ въ 11.800.000 р. мет. нар. для реализащи 
суммы въ 15 мил. р. кред. дЬйствительныхъ; сумма эта была передана Правительству 
въ ЯнварЪ 1888 г., о чемъ упомянуто въ 5 31 договора. 
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тайнЪ и сд$лались извЪфстны всего за нБсколько дней до обсу- 
жденя ихъ въ Соединенномъ Присутстый Комитета Мини- 
стровь и Департамента Государственной Эконом Государ- 
ственнаго СовЪта. 

Въ своемъ представлени по этому предмету, а затБмъ и 
въ дополнительныхъ объясненяхъ, данныхъ въ засфдави 
Соединеннаго Присутстыя, Т. С. Витте твердо установилъ 
основную точку зр5вя, изъ которой онъ исходилъ въ своихь 
дальнЪйшихь заключешяхъ по разсматриваемому вопросу; при 
данныхъ условяхъ такой образъ дБйствьй быль безусловно 
необходимъ, чтобы разсфять всякля сомнфшя относительно 
закономфрности проектированной м$5ры и показать, насколько 
существенныя выгоды въ чисто финансовомъ отношенши она 
обЪщала въ глазахъ ея инишатора. 

По мн$ыю Т. С. Витте, первый вопросъ, на которомъ 
слфдовало остановиться въ этомъ дБлЪ, составлялъ вопросъ 
о томъ, какими соображешями руководствуется Правительство 
въ данномъ случа и на какомъ основан предполагается 
произвести изъяте изъ вБдыя Главнаго Общества эксплоа- 
тируемыхъ имъ линй. По этому поводу Министръ Финансовъ 
вкратиЪ изложилъ т отношеня, въ которыхъ Общество нахо- 
дилось къ Правительству на основав своего устава и договора 
съ нимъ на содержаше Николаевской дороги. Объяснивъ, 
что казна имфетъ, на точномъ основанйи устава, безспорное 
право на выкупъ въ свое в5дБше, во всякое время, начиная 
съ т Января 1887 г., Варшавской и Нижегородской линий, 
Т. С. Витте напомнилъ Соединенному Присутствию, что въ 
силу упомянутаго уже договора, заключеннаго въ т189т г., 
Правительство, въ случа$ перехода въ казну этихь двухъ 
линй, одновременно принимаетъ въ свое вЪдфне и Николаев- 
скую дорогу (5 52 договора). Поэтому Министрь Финансовъ 
считалъь достаточнымъ засвид$тельствовать, что онь пришелъ 
къ убЪжденио о возможности съ выгодою для казны восполь- 
зоваться принадлежавшимъ уже Правительству съ 1887 г. 
правомъ на выкупъ Варшавской и Нижегородской лин; при- 
няте въ казну Николаевской дороги, на основани изложен- 
наго, есть не болБе какъ обязанность, отъ которой Правитель- 
ство не можетъ уклониться и которая является прямымъ сл$д- 
стаемъ р5шеня, принятаго Министерствомъ Финансовъ отно- 
сительно двухъ другихъ рельсовыхъ путей Общества. 
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Хотя въ Соединенномъ Присутстйи и было высказано 
мнЪн!е, что Правительство не обязано давать кому либо 
отчетъ, по какимъ соображевшямъ оно признаетъ въ каждомъ 
данномъ случа наличность государственной необходимости, 
побужлающей его принять въ свое вЪд$ше ту или другую 
частную линю, тмъ не менЪе Т. С. Витте заявилъ, что онъ 
не затруднился бы привести ц$лый рядъ доводовъ, уясняющихь 
побудительныя причины, которыми въ разсматриваемомъ дЪфлЪ 
руководствовалось Министерство Финансовъ: достаточно ука- 
зать на случаи путешествя по лишямъ Главнаго Общества 
Особъ Царствующаго дома, на торговую и промышленную 
важность дорогъ, обслуживающихъ обЪ столицы и на перво- 
степенное стратегическое значене Варшавской дороги. Но все 
же, по свидфтельству Министра Финансовъ, рЪшающимъ 
аргументомъ въ этомъ дБлБ являются т$ финансовыя выгоды, 
которыхъ Министерство ожидаетъ отъ осуществленя проекти- 
рованной операши. 

Особое Сов$щавие, которое въ 1887 г. выработало новыя 
условя соглашеня съ Главнымъ Обществомъ, какъ извЪстно; 
признало выгоднымъ отсрочить выкупъ Николаевской дороги 
до 1900 г., но сочло боле осторожнымъ предусмотр$ть слу- 
чай обратнаго перехода въ казну этой лини и до наступле- 
ня указаннаго срока, причемъ въ этомъ посл$днемъ случаЪ 
Обществу было предоставлено право требовать уплаты выкуп- 
ной ренты за Николаевскую дорогу въ размЪрБ не менЪе 
2.000.000 р. въ годъ. На случай же выкупа названной дороги 
въ 1900 г. не было предусмотр$но никакого минимальнаго 
разм$ра такой ренты и она должна была опредФляться на 
основани чистаго дохода лиши за предшествующее выкупу 
семилЪ ле. Если допустить, что доходъ за это семилЬме не 
- превысилъ бы доходности за семилЪе 1886—1892 г.г., то осно- 
ванный на подобномъ расчет выводъ выразился бы, по сви- 
дЪтельству Министра Финансовъ, въ цифрЪ, на 600.000 р. 
меньшей противъ 2.000.000 р. Въ виду этого, говорилъ 
Т. С. Витте въ засБданши Соединеннаго Присутстыя 2 Ноября 
1893 г., съ перваго взгляда можеть показаться, что заключе- 
вые Совфщаня 1887 г., сводившееся къ признано желатель- 
ности отсрочить обратный переходъ въ казну Николаевской 
дороги до 1900 г., не теряетъ своей уб$дительности и до сихъ 
поръ. Если, однако, ближе присмотрфться къ современнымъ 
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обстоятельствамъ дБла, то ошибочность такого мн$ня станетъ 
вполн$ ясною. Не останавливаясь на вопросБ о томъ, дФйстви- 
тельно ли можно предполагать, что доходность Николаевской 
дороги достигла крайняго доступнаго для нея предЪла (а при вся- 
комъ возвышении ея выкупная рента за лин!ю, при выкуп дороги 
даже и въ 19оо г., все приближалась бы къ цифръ 2.000.000 р.), 
Т. С. Витте объяснилъ, что въ то время, когда происходили 
засБдаюя упомянутаго выше СовБщарня, все вниман!е Прави- 
тельства было сосредоточено на Николаевской дорог, такъ 
какъ дороги Варшавская и Нижегородская не выходили еще 
изъ гарант и казн$ ежегодно приходилось приплачивать въ 
счегь  посл$дней значительныя суммы. За истекиие же три 
года (1890—1892 г.г.) эти дв дороги получили возможность 
производить изъ своихъ доходовъ всБ обязательные платежи 
и, кромЪ того, давать изв$стный дивидендъ акшонерамъ. Это 
обстоятельство  обусловливалось правильнымъ за послБдня 
восемь лтъ ростомъ чистыхь доходовъ упомянутыхъ линий, 
причемъь средый размБръ такого увеличемя можно при- 
нять по 300.000 р. въ голъ. Подобное увеличевше доходности 
замчалось несмотря на капитальныя работы, произведенныя 
на обЪихь лишяхь съ иБлью ихъ лучшаго обустройства. 
Такимъ образомъ вполнЪБ естественно предположить, что въ 
предстоящие года, когда по лишямъ этимъ уже не потребуется 
производить столь значительныхь расходовъ, чистый доходъ 
ихъ возрастетъ въ еще боле сильной степени *). Для соблю- 
ден1я, однако, возможной осторожности въ вычислевяхъ, и 
для избоБжаея всякихъ упрековъ въ преувеличени булущихъ 
выгодъ казны, Министрь Финансовъ въ своихъ расчетахъ 
принималъ среднюю норму ежегоднаго возвышеня доходности 
разсматриваемыхъ двухь ливй лишь въ 150.000 р., Т. е. въ 
размЪрЪ, на половину менышемъ противъ дЪфйствительнаго роста - 


*) На это утверждене Т. С. Витте предвидЪлъ возражение, что, въ частности, 
доходности Нижегородской дороги угрожаетъ конкуреншя сЪти новыхъ рельсовыхъ 
путей, разр5шенныхъь Правительствомъ къ тому времени на нашей восточной окраин 
(предпрлятз4я обществъ Рязанско-Уральской и Юго-Восточныхъ экелфзныхъ дорогъ}, а 
также будущаго Великаго Сибирекаго пути. Но изъ практики послЪдняго времени, 
отв$чалъ Министръ Финансовъ, достов5рно извЪетно, что болышая часть грузовъ, иду- 
щихъ съ востока по направлено къ МосквЪ, дойдя до Волги, передвигаются далЪе вод- 
нымъ путемъ, а не слБлують вплоть до Москвы по желфзнымъ дорогамъ, тариФхныя 
ставки которыхъ не могутъ конкурировать съ дешевизною перевозки товаровъ по 
водЪ. Поэтому можно съ достовЪрностью ожидать, что и въ будущему восточные грузы, 
направляемые во внутрь Империи, не минуютъ Нижняго-Новгорода. 
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чистыхь ихъ доходовъ за посл$дне года. При такомъ расчетЪ 
оказывалось, что чистый доходъ по обфимъ лишямъ къ 1900 г., 
т. е. по прошестыи ‘тшести л$тъ, возросъ на 900.000 р. А такъ 
какъ по уставу Главнаго Общества выкупная рента должна была 
вычисляться на основании чистаго дохода послБдняго передъ 
выкупомъ года, то въ случа отсрочки перехода въ зав$дыва- 
ве Правительства Варшавской и Нижегородской линй до 
т900 г., казнБ пришлось бы платить акшонерамъ ренту, на 
900.000 р. превышающую ту, на которую эти послБдее 
имфли бы право при безотлагательномъь выкуп названныхъ 
линй. Сл$довательно, убытокъ, допускавиийся Министромъ 
Финансовъ въ случаЪ возврата въ казну Николаевской дороги 
въ 1894 г.—-переплата акшонерамъ 600.000 р.—съ избыткомъ по- 
крывался бы тою выгодою, которую получило бы Правительство 
оть немедленнаго выкупа Варшавской и Нижегородской линйй 
въ сравненш съ условями такого же выкупа въ т9оо г. *). 
Доводы Министра Финансовъ убЪфдили Соединенное При- 
сутстве въ томъ, что о формальномъ прав$ казны на выкупъ 
всБхъ эксплоатировавшихся Главнымъ Обществомъ ливй 
т Января 1894 г. съ юридической точки зрЪюя не можетъ 
быть спора; съ точки же зр$шя обще-государственныхъ инте- 
ресовь Соединенное Присутстве признало приведевше въ 
исполнене проектированной мБры не только желательнымъ, 
но даже необходимымъ. Русское Правительство, какъ говори- 
лось въ журнал Присутствя, начавшее съ выкупа въ казну 
дорогъь малодоходныхь и не имБвшихъ особаго значения, въ 
посл$дее года рЪшилось на пр1обрЪтене отъ частныхъ 
обществъ .нфсколькихъ капитальныхъ рельсовыхъ сообщений; 
вполн$Ъ. послфдовательнымъ шагомъ на этомъ пути было бы 
изъятие изъ владея Главнаго Общества трехъ содержащихся 
имъ линй. «Хотя Общество вело дфло эксплоаташи довЪрен- 
ныхъ ему дорогь—особенно въ посл$днее время—сравнительно 


*) См. Журн. Соед. Присут. 2,9 и 15 Ноября 1893 г. Въ окончательномъ выводь 
раечетъ Министра, Финансовъ представлялся въ слБдующей схемЪ: 
Рента, подлежавитая уплат5 акщонерамъ за переходъ дорогъ въ казну: 


Въ 1894 г. Въ 1900 г. 
За Николаевскую дорогу... ...... .. 8.000.000 р. 1.400-000 р. 
За Варшавскую и Нижегородскую дороги. Рае 900.000 — 1.800.000 — 


оО ие 2.900.000 р. 3.200.000 р. 
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исправно, но, какъ частное общество, оно не могло не дЪй- 
ствовать, прежде всего, въ интересахъ своихъ акшонеровъ, 
задачи же обще-государственныя естественно отодвигались, 
при такомъ положенш дла, на второй планъ. При томъ 
несомн$нномъ, подтвержденномъ Министромъ Финансовъ и 
ник$мъ неоспариваемомъ, значеши, которое имфютъ для 
Государства принадлежапие Главному Обществу пути, нЪть 
сомн$ыя въ томъ, что Правительство, не имБющее другаго 
интереса, кромБ заботъ о благБ страны и народа, явится 
боле соотв$тствующимъ государственной польз хозяиномъ 
этихь дорогъ, ч5мъ частное общество, какъ бы удовлетвори- 
тельно, въ своихъ выгодахъ, это послБднее ни вело дЪБло 
эксплоаташи лин». Поэтому Соединенное Присутствье при- 
знало, что поводомъ къ изъятио разсматриваемыхъ дорогъ 
изъ вБдфыя частной компавши является «государственная 
необходимость, давно сознававшаяся Правительствомъ». 

Что же касалось Ффинансовыхъ результатовъ предполо- 
женной комбинаши, т. е. выгодности выкупа дорогъ Главнаго 
Общества въ 1894 г. сравнительно съ 1900 г., то Соединен- 
ное Присутстые, отдавая должную справедливость осторожно- 
сти, съ которою. произведены Министромъ Финансовъ расчеты 
будущихъь прибылей казны, все же высказало мнБые, что 
выгодность эта, зависящая отъ многихъ обстоятельствъ, кото- 
рыхъ предугадать нельзя, едва ли поддается точному исчисле- 
но. ТЪмъ не мене, по заключеню Присутстыя, имЪвпияся 
въ его распоряжени данныя позволяютъ питать основатель- 
ную надежду, что если въ этомъ дЬлЪ казна и не реализуетъ въ 
полномъ объемЪ тЪхъ выгодъ, которыя предвидлитъ Т. С. Витте, 
то она, во всякомъ случа не подвергнется опасности понести 
каке либо убытки. 

Посл такихъ сужденй, разсмотр$нныхъ и одобренныхъ 
ГосудаАРЕМЬ 14 Ноября 1893 г., м5ра, предложенная Мини- 
стромъ Финансовъ, могла считаться въ принципЪ принятою и 
для практическаго осуществления ея оставалось только произ-. 
вести обычную контрольную ревизю съ цБлью опредЪленя 
точнаго размфра причитающейся акцпонерамъ Главнаго Обще- 
ства выкупной ренты. 

Окончательнаго завершешя этой сложной ревизйи, осо- 
бенно если принять въ расчетъ неизбЪжныя возраженйя со 
стороны Общества, нельзя было ожидать ране конца 1899 г., 
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причемъ не трудно было предвидть, что, въ течен1е всего 
времени производства ревизюонныхъ расчетовъ, акши Главнаго 
Общества будутъ представлять собою ифнность вполнЪ 
неопредБленную, подверженную рЪзкимъ колебашямъ бирже- 
вой цБны, въ зависимости отъ слуховъ о ход$ ревизи и мно- 
гихь другихъ ‘обстоятельствъ. Само собою разумФется, что 
такое положене дБлъ не могло быть выгоднымъ лицамъ, 
пом$стившимъ свои капиталы въ бумаги Главнаго Общества; 
съ другой стороны и Правительство должно было готовиться 
къ тому, что оставлене весьма значительнаго капитала на 
продолжительное время въ столь неопредБленномъ положения 
будетъ имЪть слБдстыемъ перемБщене этихъ бумагь изъ 
твердыхъ рукъ, въ которыхъь онБ до того времени находи- 
лись, въ руки спекулянтовъ и сопровождаться передвиже- 
немъ акшй Главнаго Общества между Россею и западно- 
европейскими государствами, вляющимъ на вексельные курсы 
то въ ту, то въ другую сторону. Въ виду такихъ обстоя- 
тельствъ само собою напрашивалось заключене миролюбивой 
сд$лки, съ отм5ною контрольной ревиз!и; и дЪйствительно, 
акшонеры не замедлили (уже въ конц$ 1893 г.) предложить 
такой исходъ Министру Финансовъ, который пошелъ ‘на- 
встрЪчу этому желан1ю. ПослЪ продолжительныхъ перегово- 
ровъ главныя основавя соглашения были установлены. Пра- 
вительство было готово обмфнить акши Главнаго Общества 
на 4% государственныя облигаши (въ 125 р. мег. каждая) по 
расчету: три облигаши за каждыя дв непогашенныя и 
каждыя десять дивидендныхъ акшй; кромЪ того, на каждую 
акипю какъ погашенную, такъ и не погашенную `выдавалось 
по 5 р. кред. добавочныхъ наличными деньгами. ДалЪе, за 
каждый изъ 10.000 учредительскихъ паевъ Главнаго Обще- 
ства уплачивалось по т5о р. мет. тБми же государственными 
облигашями, которыя замфняли акщши, и по 20 р. кред. налич- 
ными деньгами. Наконецъ, акшюнерами были выговорены 
опред$ленныя суммы на уплату: вознаграждения правлению, 
ревизюнной коммиси и членамъ управленя, коммисюнныхъ 
синдикату банкировъ за обмБнъ акшй и т. п. Въ замЪнъ 
того, все имущество Общества переходило къ Правительству, 
которому причитался и дивидендъ за 1893 г. На этомъ закан- 
чивались всЪ расчеты Общества съ казною и Общество пре- 
кращало свое существоване; всф обязательства его переходили 
т. ш. и 
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на Правительство и всЪ оставиияся претензии къ Обществу 
предстояло удовлетворить изъ средствъ эксплоаташи выку- 
пленныхъ лин, или же изъ средствъ Государственнаго Казна- 
чейства, 

Согласно приведеннымъ условямъ, акшонерамъ предстояло 
получить, какъ исчислялъ Министръ Финансовъ, сумму въ 
Т10.048.250 р. мет. нар. правительственными облигашями за 
акцти и учредительске паи и 5.000.000 р. кред. дополнитель- 
ныхъ приплатъ наличными деньгами. Выражая эту посл$лнюю 
цифру въ такихъ же 4% облигашяхъ, Тайный Совфтникъ 
Витте получалъ нарицательную сумму въ 3.518.625 р. мет. 
Такимъ образомъ для окончательнаго расчета съ Главнымъ 
Обществомъ требовалось выпустить нарицательный капиталъ 
ВЪ (110.048.250--3.518.625) 113.566.875 р. мет. Ежегодный 
платежъ по этому капиталу процентовъ и погашеня—иными 
словами: рента, которую Правительство обязывалось выплачи- 
вать акшонерамъ въ течение 58 лБтъ (остававитихся до окончаншя 
срока концессми)—опред$лялся Министромъ Финансовъ въ 
5.050.500 р. мет. 

При расчет же съ Обществомъ по уставнымъ условямъ, 
т. е. на основанйи дохода, полученнаго акилонерами за 1893 г. 
(послБднй передъ выкупомъ), для опредЪлев!я размфра выкуп- 
ной ренты сл$довало бы сложить сл$дуюния суммы: 

т) цифру гарантированнаго Правитель- 
ствомъ на акши Общества дохода. . . . 3.810.237 р. мет. 

2) излишекъ чистой прибыли (супер- 
дивидендъ) за 1893 г. по Варшавской и 
Нижегородской лишямъ, который на осно- 
ваи имЪфвшихся въ Министерств$ Финан- 
совъ данныхъ не могъ быть мене. . .. 900.000 р. кред. 

и 3) ренту за Николаевскую дорогу 
2.000.000 р. кред. (см. выше), а за выче- 
томъ купоннаго сбора, которому она под- 
лежала на общемъ основании .... . . 1.940.000 р. кред. 

Итогъ, при перевод$ кредитныхъ рублей въ металличе- 
скле по курсу т р. мет.==т р. 5о к. кред. получался въ суммЪ 
5.703.570 р. мет. СлБдовательно, расчитываясь съ Обществомъ 
по добровольному соглашен1ю, казна сберегала бы ежегодно 
въ теченйе 58 лБтъ (5.703.570—5.050.500) 653.070 р. мет. или 
979.605 р. кред. Капитализированную дЪйствительную стои- 
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мость такого сбережентя, Министръ Финансовъ опредЪлялъ въ 
21.972.т15 р. кред. Къ этому сбереженио слфдовало еще при- 
бавить: ` поступавний въ пользу казны дивидендъ за 1893 г. 
(около 2.300.000 р. кред.) и стоимость передаваемыхъь Обще- 
ствомъ Правительству матераловъ (4.400.ооо р. кред.); съ этими 
добавками вся сумма сбережений равнялась 28.648.077 р. кред. 

Это сбережение представлялось настолько существеннымъ, 
что съ избыткомъ покрывало весь рискъ отъ освобожденя 
Общества, въ силу одного изъ условй соглашеня, отъ какихъ 
бы то ни было начетовъ по ревизи и по различнымъ взыска- 
шямъ или претензлямъ. 

Указанное сбережене являлось дЪйствительною выгодою, 
получаемою Государственнымъ Казначействомъ отъ соглашен!я 
съ Главнымъ Обществомъ; но проектированною комбинашею 
достигалось еще и сбережене бюджетное. ДЪло въ томъ, что 
для облигашй, имющихъь быть выпущенными для расчета съ 
Обществомъ, Министръ Финансовъ предполагаль принять 
типъ государственныхъ 4% золотыхъ займовъ, пять выпусковъ 
которыхъ, реализованные въ 1889 — 1893 г.г., были съ усп$хомъ 
разм5щены въ Роса и за гранипею. Срокъ погашеня такихъ 
займовъ принимался 81-лфтнйй; тотъ же срокъ былъ проекти- 
рованъ и для новаго шестаго выпуска. Нарицательный размЪфръ 
капитальной суммы займа долженъ былъ составить 113.566.875р- 
мет. (см. выше) или, съ округлешемъ, 113.600.000 р.; ежегодный 
же платежъ процентовь и погашешя, по расчету Министра 
Финансовъ, равнялся 4.735.486 р. 39 к. мет. Этотъ платежъ 
оказывался, несмотря на нфкоторое увеличене нарицательнаго 
капитала (допущенное для округления цифры его), мене того 
ежегоднаго взноса, который пришлось бы выплачивать въ 
случаБ выпуска облигашй на срокъ концесси (58 лЪтъ); 
сумма такого бюджетнаго сбереженя была показана Мини- 
стромъ Финансовъ въ (5.050.500—4.735.486) 315.014 р. мет. *). 

Излагая свой планъ о выпускЪ новаго займа на 8т-лтнй 
срокъ, Тайный СовЪ$тникъ Витте, не касаясь принцишальнаго 
вопроса о выгодности или невыгодности для Государства 
разсрочки займовъ на отдаленные сроки, высказался въ томъ 
смыслЪ, что въ данномъ случа можно усмотрЪть полное 
основане для подобной разсрочки въ томъ, что послЪ исте- 


*) См. предет. М. Ф. въ Соед. Присут. отъ 26 Января 1894 г. за № 735. 
* 
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ченля срока концесчи (58 лЬтъ) желЪзныя дороги, для пр1- 
обрЪтен!я которыхъ выпускается заемъ, не уничтожатся, а 
сохранятся и будутъ приносить казнф во всякомъ случаЪ не 
меньший, ч$мъ прежде, доходъ, который и останется такимъ 
же источникомъ для погаптеня займа, какимъ былъ до исте- 
чения срока концесми. «Съ развитемъ экономическаго обо- 
рота въ странф, значится въ представленми Министра Финан- 
совъ, доходность дорогъ не уменьшается, а растетъ; поэтому 
не вызываемое необходимостью усиленное въ коротке сроки 
погатиеве жел$знодорожныхь займовъ представляется, вообще 
говоря, едва ли правильнымъ и справедливымъ обремененемъ 
бюджета настоящаго времени за счетъ боле отдаленнаго 
будущаго. Съ этой точки зр$ня, оказывающаяся, благодаря 
разсрочкБ проектированнаго займа на 8т годъ, возможность 
уменьшить теперь же платежи казны за прюбрЪтенныя ею 
дороги съ быстро растушею доходностью представляетъ для 
Государства весьма значительныя преимущества» *). 

Таковы были выгоды, которыя при осуществленйи пред- 
положенной операши получала казна; съ другой стороны, 
миролюбивое окончан1е дБла обфщало немалыя преимущества 
и акшонерамъ Главнаго Общества. Принимая дЪйствительную 
стоимость облигаши будущаго 4% займа въ 98% (изъ осто- 
рожности—н$сколько низшую противъ биржевой ц$ны пред- 
тшествовавшихъ пяти выпусковъ), Тайный Совфтникъ Витте 
опред$лялъь выкупную цфну каждой непогашенной акши 
Главнаго Общества при обмБн$ ея на облигашю съ соблюде- 
немъ приведенныхь выше условй (по три облигаши за двъ 
акщи съ доплатою на каждую акщшо по 5 р. кред.) —въ 
275 р. тт к. кред. **). Въ моментъ же возбуждения Мини- 
стромъ Финансовъ вопроса о выкупЪ въ казну дорогъ Главнаго 
Общества, биржевая пфна акшй компани не превышала 243 р.: 
такимъ образомъ, отъ заключеня добровольной сдфлки съ 
Правительствомъ, акшонеры выигрывали до 32 р. на каждую 


*) См. тамъ же. 
**) Расчеть производился по современному курсу 1 р. мет. 1 р.47 к. кред. и выво- 
дился изъ слВдующей Формулы: 


1) 125х%98Х 1. 47Ж3 
—270 р. 1 к. 
100х2 
2) доплата по 5 р. кред. 5» —» 


Итого... Я5р. Пк. 
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непогашенную акшю. Этотъ фактъ былъ отм$ченъ и Соединен- 
нымъ Присутстыемъ, въ засфдавш котораго, посвященномъ 
вопросу о соглашевши съ Главнымъ Обществомъ, ПредсЪда- 
тель Департамента Государственной Эконом1и Государственнаго 
Сов$та (Ст. Секретарь Сольск Ш) высказался въ томъ смыслЪ, 
что если при предварительномъ обсуждевши дфла о приняти 
въ завЪдываше Правительства линш Главнаго Общества и 
могли возникнуть сомн5вя относительно размЪра чисто финан- 
совыхъ выгодъ, обусловленныхъ такою мЪрою, то при достиг- 
нутыхъ теперь Министромъ Финансовъ результатахь всякя 
такого рода сомнфшя должны уступить м$сто твердой ув$рен- 
ности въ безусловной выгодности для казны предположенной 
сд$лки. Конечный результатъ соглашеня, т. е. то обстоятель- 
ство, что въ данномъ случаБ обЪ стороны являются удовле- 
творенными, представляется явленемъ весьма р$фдко достижи- 
мымъ и доказываетъ, что комбинашя ’Тайнаго СовЪтника 
Витте превосходно задумана и можеть быть выполнена съ 
несомнфннымъ успфхомъ *). 

РаздЪляя взглядъ Статсъ-Секретаря Сольскаго и признавъ 
доведение до благополучнаго результата столь сложныхъ пере- 
говоровъ важною государственною заслугою Министра Финан- 


совъ, Соединенное Присутстве всецфло одобрило проектиро- 


ванныя главныя основанйя соглашешя съ Обществомъ. 

9 Февраля 1894 г. положене Присутстыя удостоилось 
Высочайшаго утвержден!я; въ тотъ же день ГосудаРЕМЪ былъ 
подписанъ Указъ Министру Финансовъ о выпуск 4% обли- 
гашй на 113.600.000 р. мет. со внесемемъ этого займа въ 
государственную долговую книгу подъ наименованемъ «Рос- 
СЙсюЙ 4% золотой заемъ, 6-ой выпускъ 1894 года». 


Такимъ образомъ ливи Главнаго Общества перешли въ 
завфдыване казны безъ производства контрольной ревизли 
отчетности компани за предшествовавиие выкупу года. Ана- 
логичный случай повторился и съ Митавскою дорогою. Срокъ, 
съ котораго Правительство получило право ее выкупить, 
наступилъ въ 1888 г. Правительство, оставивъ линю н$кото- 
рое время въ частномъ владфеи, въ концЪ концовъ убЪди- 
лось въ совершенно безнадежномъ финансовомъ положенш 


*) См. Журн. Соед. Присут. 1 Февраля 1894 года. 


Митавская До- 
рога. 
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эксплоатировавшаго дорогу общества и рЪшило выкупить 
линпо въ казну въ 1894 г., съ соблюдеюемъ принятаго для 
такихъ случаевъ порядка, т. е. по производствЪ контрольной 
ревизши отчетовъ правлешя и по вызов кредиторовъ компа- 
ви. Но общество, немедленно посл утверждевя такого рЪше- 
ня ВысочаАйшЕЮю властью (т Декабря 1893 г.), стало ходатай- 
ствовать о безотлагательномъ расчет съ нимъ по обоюдному 
соглашению, подъ условмемъ перехода на казну всфхъ правъ и 
обязательствъ общества и безъ предварительнаго производства 
контрольной ревизи. Министръ Финансовъ, который, какъ 
видно изъ дЪла Главнаго Общества и другихъ случаевъ вы- 
купа желЪфзныхь дорогъ, разсмотр$нныхъ выше, не разъ согла- 
шался на упрощенный порядокъ расчета съ желЪзнодорож- 
ными компанями, и на этотъ разъ призналъ ходатайство 
общества заслуживающимъ внимашя. Въ виду бездоходности 
Митавской дороги выкупная рента за нее не могла превысить 
гарантированнаго по акшямъ дохода, установленнаго въ опре- 
дфленной цифрЪ 76.250 р. мег. ежегодно; согласно же пра- 
вилу, выработанному практикою Комитета Министровъ, а позд- 
нфе-—Соединеннаго Присутствя Комитета Министровъ и Депар- 
тамента Государственной Экономир— на гарантированный 
доходъ не могли быть обращаемы ни начеты, обнаруженные 
при производств$ контрольной ревизи, ни кая либо друмя 
взысканя. Поэтому ‘Тайный СовБтникъ Витте, какъ и при 
выкуп$ Риго-Двинской, Двинско-Витебской и Орловско-Ви- 
тебской дорогь (см. [ отдБль настоящей главы), считаль въ 
данномъ случа подобную ревизшо излишнею и предполагалъ 
выкупить акши Митавской дороги по ихъ нарипательной 
цЪфнЪ. Въ виду незначительности потребнаго для этой цфли 
капитала—т.440.500 р. мет. (всего на эту сумму имБлось 
непогашенныхь акшй)—Министръ Финансовъ счелъ неудоб- 
нымъ реализовать его выпускомъ особыхъ облигашй и про- 
ектировалъ уплатить это вознаграждене акишлонерамъ деньгами 
изъ свободной металлической наличности Государственнаго 
Казначейства, для возмБщеня же Государственному Казначей- 
ству упомянутаго расхода, произвести, когда это будетъ признано 
своевременнымъ, соотв$тствующую кредитную операшлю *). 


*) Долгь Государственному Казначейству былъ возмфщенъ изъ остатковъ отъ 
выпуска государственной 4% ренты на 60.000.000 р., предназначеннаго для расчетовъ 
съ акщонерами Московско-Курской дороги (см. выше). 
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Соглашеше, достигнутое съ обществомъ Митавской до- 
роги, по расчету Министра Финансовъ, должно было доста- 
вить казн$ н$которое ежегодное сбережене, такъ какъ раз- 
мЪръ платежа процентовъ и погашевя по капиталу, опредЪ- 
лявшему собою выкупную стоимость акшй въ 4% правитель- 
ственныхъ облигащяхъ, равнялся 70.114 р. 14 к. мет. и былъ 
на 8% менфе гарантированнаго по акшямъ дохода, который 
Правительство ежегодно обязано было выплачивать обществу 
до перехода Митавской лини въ казну *). 

Основашя соглашевя были приняты Соединеннымъ При- 
сутстьемъ безъ возражений и утверждены ГосудаРЕМЪ 25 Марта 
1894 года. 


И такь, всБ разсмотр$нные до сихъ поръ случаи пере- 


Дороги: Орлов 


хода частныхъь желЪ$зныхъ дорогъ въ казну состоялись на вна-Грязекая, Ло- 
основани  добровольныхь соглашенй  желЪзнодорожныхъ 3080 - бевастополь- 
обществь съ Правительствомъ—наступили ли, или нфть, тЪ ИЯ И Новотори: 


сроки, съ которыхъ казна, по уставу каждой данной компа- 
нши, получала формальное право выкупить ту или другую 
лин. На основани точнаго смысла уставныхъ правилъ 
перешли въ вфдфше Правительства за время парствован!я 
ИмпЕрАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш собственно только три лиши: 
Орловско-Грязская, Лозово-Севастопольская и Новоторжская. 
Предшествующее изложене показываетъ, что Правитель- 
ство нер$дко отказывалось отъ примфневя уставныхъ пра- 
вилъ выкупа—даже когда оно имЪло безспорное юридическое 
право ихь примБнять—преимущественно для избЪжаювя того 
неопредЪленнаго, невыгоднаго для нашего государственнаго 
кредита положения, которое создавалось для бумагъ каждой 
выкупаемой компан!и вслфдстве продолжительности обыкно- 
венно возникавшихъ между Правительствомъ и акшонерами 
пререканй по поводу результатовъ контрольныхъ ревиз. Въ 
тхь трехъ случаяхъ, о которыхъ теперь будетъ идти рЪчь, 
не было основанй опасаться, что расчеты затянутся: аки1о- 
неры первой изъ перечисленныхъь выше ливй (Орловско- 
Грязской) не представили никакихъ возраженй противъ ре- 
зультатовъ контрольной ревиз и ограничились ходатайствомъ 
о дарованш имъ н$которыхъ льготъ (см. ниже), по двумъ же 


*) См. предет. Мин. Фин. въ Соед. Присут. отъ 12 Марта, 1894. г. за № 1966. 


ская. 
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другимьъ лившямъ Соединенное Присутстые, по бывшимъ: 
неоднократно примБрамъ, не признало необходимымъ произ- 
водить ревизшю, въ виду финансоваго положеня эксплоатиро- 
вавшихь ихъ компанй, исключавшаго всякую вЪроятность 
возмфщеня этими обществами могущихь быть предъявленными 
имъ при выкупЪ начетовъ. | 
Характернымъ признакомъ перехода въ казну разсматри- 
ваемыхъ трехъ дорогъ является незначительность непосред- 
ственныхЪ затратъ казны на производство операши по выкупу 
всфхь перечисленныхь линй. Объяснялось это финансовыми 
услоями, въ которыя были поставлены компани, содержав- 
пия упомянутыя лини. Въ состав основнаго капитала Орлов- 
ско-Грязской дороги им$лось ко времени выкупа ея въ казну 
гарантированныхь Правительствомъ непогашенныхъ акшй всего 
на тт.боо р. кред. *); акшонерный же капиталь Новоторж- 
ской дороги состоялъ исключительно изь акшй негарантиро- 
ванныхъ. Между тЪмъ, въ нашихь жел$знодорожныхъ уста- 
вахь обыкновенно проводилось то начало, что Правительство, 
отстраняя частное общество отъ завфдывавя жел$знодорож- 
нымЪъ предпрлятемъ, обязано было закрфпить за участниками 
послБдняго финансовыя преимущества, за которыя оно при- 
няло передъ ними ручательство на весь концессюнный срокъ; 
передъь т$ми же участниками, которые вступили въ ту или 
иную компаню безъ всякаго обезпеченя, на свой страхъ и 
рискъ, т. е. передъ держателями негарантированныхъ акшй, 
Правительство считало себя Формально свободнымъ отъ ка- 
кихь бы то ни было обязательствъ, исключая того случая, 
когда такя акши вырабатывали извфстные дивиденды: тогда 
Правительство признавало за ними сообразную размфру при- 
носимаго дохода стоимость. Общество Орловско-Грязской 
дороги, въ портфелЪ котораго находилось на 3 слишкомъ мил- 
люна рублей негарантированныхъ акшй, не приносившихъ 


*) Первоначальный гарантированный акцонерный капиталь общества равнялся 
3.021.500 р. кред. нар., но въ 1872 г. большая часть этихъ акшй (на, 3.000.000 р.) была, 
депонирована въ Государетвенномъ БанкЪ въ качествЪ обезпечешя для выпущенныхъь 
общеетвомъ негарантированныхъ 5% облигаций на, сумму 2.588.000 р. мет. нар. Согласно 
ВысочаАйше утвержденному 29 Февраля 1888 г. мн-нно Государственнаго СовЪта ука- 
занныя 5% облигащи были конвертированы въ 45, и имъ присвоена правительственная 
гарант!я; слузкивиия же имъ обезпечешемъ гарантированныя акщи уничтожены и 
зам$нены дивидендными свидфтельствами. Изъ остававшихся зке гарантированныхъ 
аки на 21.500 р. часть была къ 1894 г. погашена и къ моменту выкупа дороги непога- 
шенныхъ акц!И этого типа, осталось на 11.600 р. 
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никакого дохода, сдБлало попытку протестовать противъ при- 
мЪневия къ нему указаннаго принципа, ссылаясь на образъ дЪй- 
ствйй самого Правительства при выкуп$ дорогъ Либаво-Ромен- 
ской, Ряжско-Вяземской и Моршанско-Сызранской, за негаранти- 
рованныя акши которыхъ Правительство въ свое время выдало 
извфстное вознаграждеше (см. отдЪлъ [ настоящей главы). На 
это Министръ Финансовъ отв$чалъ, что выкупъ дорогъ, при- 
веденныхъ въ примБръ просителями, былъ произведенъ неё на 
основавти права казны, указаннаго въ уставЪ, а по особому 
соглашению, состоявшемуся до истеченя срока, послЪ кото- 
раго Правительство могло бы приступить къ обязательному 
для этихъ дорогъ выкупу. Однимъ изъ условй такого согла- 
шения и было предоставлевше въ пользу акцпюнеровъ того воз- 
награждевя, на которое указываетъ общество Орловско-Гряз- 
ской дороги. Совершенно въ иномъ положенш находится 
Правительство по отношеню къ этой посл$дней лини: срокъ 
выкупа на условяхъ, указанныхъ въ концессии, наступилъ 
еше въ 1888 г., а такъ какъ въ числЪ этихъ услоый не на- 
ходится обязательства Правительства вознаградить держателей 
негарантированныхъь акшй въ случаЪ, если чистый доходь 
(какъ это было въ дЬйствительности) не покроетъ гарантиро- 
ванныхъ Правительствомъ платежей (по гарантированной части 
акшй и по облигашямъ), то и не представляется основавйй 
къ удовлетворению ходатайства общества о выдач$ ему такого 
вознаграждеюя. Поэтому Тайный Сов$тникъ Витте находилъ, 
что выкупное вознагражденйе за Орловско-Грязскую дорогу, 
въ виду перехода отвфтственности за платежи по облига- 
шямъ на Правительство, должно быть установлено въ капи- 
тальной суммЪ тг.6оо р. кред., т. е. въ цифрЪ нарицательной 
стоимости непогашенныхь акшй, пользовавшихся гаранею 
Правительства *). 

Сумму эту, въ виду ея незначительности, рфшено было, 
согласно Высочайше утвержденному 7 Мая 1894 г. положе- 
_ ншо Соединеннаго Присутстыя, выплатить акпюнерамъ налич- 
ными деньгами изъ кредитовъ, ассигнованныхь по смЪтБ 
Министерства Финансовъ на пособя обществамъ желфзныхь 
дорогъ по гаранти чистаго дохода. 

Тоть же принципъ, которымъ Правительство руковол- 


*) См. пред. М. Ф. въ Соед. Присут. отъ 5 Апр$ля 1894 г. за № 2756. 
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ствовалось при выкуп$ Орловско-Грязской дороги, былъ при- 
м5нень и къ дорогБ Новоторжской; а такъ какъ акши ея 
были всЪ не гарантированы, и кромБ того дорога состояла въ 
долгу передъ Правительствомъ, то она перешла въ вБдЪые 
Государства съ т Гюля 1894 г. безъ всякихъ затратъ казны на 
вознаграждеше акшонерамъ *). Три съ половиною года спустя, 
т. е. уже посл ликвидаши дЪфлъ общества, н$фкоторые изъ 
бывшихъ акшюнеровъ его просили предоставить имъ право 
обжаловать р-шеше Правительства передъ судомъ. Соединенное 
Присутстье, въ засБданши 19 Мая 1898 г., разъяснило, что 
Правительство всегда признавало за желЪзнодорожными обще- 
ствами право на защиту ихъ интересовь судебнымъ порял- 
комъ, но что въ данномъ случаЪ, для обращевшя въ судъ 
необходимо прежде всего возстановить общество Новоторж- 
ской дороги, уже не существующее Формально со времени 
производства съ нимъ Правительствомъ расчета по выкуплен- 
ной у него лини. Между тБмъ, возстановленйе компани едва 
ли желательно съ точки зрБея интересовъ самихъ акцлонеровъ: 
оно будетъ сопряжено со сложными, хлопотливыми дфйстнями 
(созваюе общаго собравя, выборъ правленйя) и вызоветъ зна- 
чительныя затраты на содержане правлевя и повЪренныхъ. 
Между т5мъ исходъ дБла на судф весьма сомнителенъ, такъ 


*) Такой исходъ дла былъ мотивированъ недопускающимъ инаго толкованя 
смыеломъ устава Новоторжской дороги. Въ силу этого устава нормальный чистый 
доходъ дороги, выведенный на основаи результатовъ экеплоатащи лини за предше- 
ствовавнпия выкупу семь лЪтъ, не могъ быть мене—ни дохода послЪдняго изъ этихъ 
лЪтъ, ни гарантированнаго дохода на облигащ!и общества. Капитализащя такого дохода 
изъ 5% на срокъ, остаюцийея до истеченя концесеи, представляла, собою цифру вы- 
купнаго вознагразжкдешя. Такъ какъ въ данномъ случа доходъ поелЪдняго передъ выку- 
помъ года, по отчетамъ самого правлен1я Новоторжекой дороги, оказался наименьшимъ 
изъ веЪхь взятыхъ для сравнев!я лЪтъ, то за норму дохода была принята сумма, гаран- 
тированныхъ по облигащямъ платежей. Но, за постуилетемъ дороги въ казну, обязан- 
ность уплачивать проценты по облигащонному капиталу всецфло перешла на Прави- 
тельство; это было предусмотр$но уставомъ, которымъ, поэтому, оговаривалось, что 
при выкуп лиши сумма, потребная на уплату процентовъ по облигащямъ, долэжкна быть 
вытатена, изъ цифры подлежалцаго капитализаци нормальнаго дохода; а такъ какъ для 
Новоторжской дороги доходъ этотъ былъ выведенъ именно въ цихрЪ ежегоднаго пла- 
тезка процентовъ на непогашенный облигащонный капиталъ, то, по расчету Министра - 
Чинансовъ, подтвержденному Соединеннымъ Присутетвыемъ, на долю акцонернаго 
капитала никакихъ отчислевшй изъ выкупной суммы не могло причитаться. 

Окончательныя основавя операщи выкупа Новоторжекой дороги были уста- 
новлены уже вь нынфшнее царствоване—Высочадйше утвержкденнымъь 21 АпрЪля 
1895 г. положенемьъ Соединеннаго Присутств1я.—ВмЪетЪ еъ Новоторжскою дорогою 
перешла въ зав5дыване Правительства и Ржево-Вяземская вЪтвь, отетроенная на сред- 
ства, казны и переданная въ эксплоатацию обществу Новоторжекой дороги въ 1888 г. 
(ем. елЪд. главу). 
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какъ Правительство пришло къ высказанному имъ въ 1894 г. 
заключению послЪ всесторонняго разсмотрЪ вия вопроса. Поэтому 
Правительство, удовлетворяя ходатайство просителей, легко 
могло бы содЪйствовать вовлечению другихь бывшихь акшо- 
неровъ Новоторжской дороги въ дБйстыя, явно для нихъ 
невыгодныя и безрезультатныя. На основан приведенныхъ со- 
ображенй разсматриваемое ходатайство было оставлено безъ 
посл$дствай. 

Что же касалось Лозово-Севастопольской дороги, то весь 
акшонерный капиталъ ея былъ гарантированъ, но чистый до- 
ходь лини ни разу не превысилъь цифры такой гаранлйи и 
поэтому выкупъ, на точномъ основан устава, прелстояло 
произвести путемъ зам5ны находившихся въ обращении акшй 
правительственными 5% облигашями на равную нарицатель- 
ную сумму, съ такимъ погашенемъ, какое Правительствомъ 
будлетъ избрано. Это посл$днее постановлене, по объясненю 
Министра Финансовъ, позволяло Правительству, которое тогда 
было озабочено обращешемъ вс5хъ вообще 5% желЪзнодо- 
рожныхъ облигашй въ 4% (см. ниже), при выпускЪ указан- 
ныхъ облигашй, погасить ихъ всЪ единовременно при первомъ 
же срочномъ тиражБ. Но дабы не производить совершенно 
излишняго на такой короткай срокъ обм$на акшй на облига- 
щи, по мн$ыю “‘Тайнаго Сов$тника Витте, представлялось 
возможнымъ произвести съ обществомъ Лозово-Севастополь- 
ской дороги немедленный расчегъ по выкупу эксплоатируемой 
компанею лиши, путемъ выплаты владфльцамъ находящихся 
въ обращении акшй общества нарипательнаго капитала по ихъ 
бумагамъ. Этотъ расходъ, въ виду его сравнительной незна- 
чительности (непогашенныхь акшй Лозово-Севастопольской 
дороги оставалось на сумму т.129.000 р. мет. нар.), Министръ 
Финансовъ полагалъ отнести на свободную наличность Госу- 
дарственнаго Казначейства *). 

Соединенное Присутстве сочувственно отнеслось къ плану 
Министра Финансовъ, согласно которому, съ ВысочадйшлАго 
соизволеня, послБдовавшаго 6 Тюня 1894 г., и былъ произве- 
денъ расчегь съ акшонерами Лозово-Севастопольской дороги. 


*) Расходъ Государетвеннаго Казначейства по выкупу Лозово-Севастопольской 
дороги былъ возмБщенъ, какъ подобный же расходъ по Митавской дорогЪ, изъ остал- 
ковъ отъ выпуска свидЪтельствъ 4%, государственной ренты, предназначеннаго для 
выкупа Московско-Курской лиш. 


Финансовые ито- 
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Переходъ же этой лини въ казну состоялся т Ноября того 
же 1894 г. 


Выкупъ въ казну тБхь частныхь  желБзнодорожныхъ 


и оащй полив, которыя составляли бремя для Государственнаго Казна- 
выкупу Частныхь чейства, или эксплоатировались частными компанями на осно- 
ЖельвНыХЬ ДОРОГЬ ваттяхь, не согласныхь съ видами Правительства, составлялъ 


ВЪ казну. 


органическую часть обширнаго плана, приведене въ исполне- 
не котораго поставиль (Себ$ задачею ИмпЕРАТОРЪ АЛлЕ- 
КСАНДРЪ Ш для упорядоченя нашего желЪ$знодорожнаго 
дфла. Собственно говоря, взглядъ на желфзныя дороги, какъ 
на достояве сзюсударственное, по самому существу значеня 
ихъ въ экономической и политической жизни страны, укоре-_ 
нился у насъ еще въ парствоване ИмпеРАТОРА Николлдя 
ПАВЛОВИЧА, а затБмъ принцишально продолжалъ существо- 
вать и въ послБдующую эпоху. Въ основ$ отношенй Прави- 
тельства къ желЪ$знодорожнымъ компавшямъ всегда лежало 
воззрЪве, что Правительство, разрЫшая частнымъ обществамъ 
сооружать и эксплоатировать рельсовые пути, только вре- 
менно предоставляетъ имъ это право, по существу приналдле- 
жащее Государству. Такое отношеше къ разсматриваемому 
вопросу наглядно проявлялось уже въ постановлешяхъ Коми- 
тета для разсмотр$вя предположенй объ устройств жел$з- 
ныхь дорогъ, дфятельность котораго относится къ концу 
сороковыхъ и къ началу пятидесятыхъ годовъ истекшаго сто- 
лия: Комитеть всегда держался правила, что дозволять 
учрежден1е желЪзнодорожныхь обществъ можно только подъ 
условемъ передачи такими обществами организованныхь ими 
предпраятй въ вЪфд5ые Правительства по истечения изв$ст- 
наго, заране опред$леннаго, срока, причемъ передача требова- 
лась безвозмездная, знаменовавшая собою обратное поступле- 
не въ казну по праву принадлежащей ей собственности 
(см. томъ 1, гл. [Г настоящаго очерка). ИмпеРАТОРЬ Але- 
КСАНДРЪ П съ первыхъ же лБтъ своего царствовавшя под- 
твердилъ особымъ Высочайшимъ повелБн1емъ, состоявшимся 
по поводу проектированнаго сооружевя распоряжешемъ част- 
ной компани Риго-Митавской желЬзной дороги, что «право 
пользовалия жельзною дороюю можеть быть предоставлено 
отнюдь не безсрочно, а лилиь на опредъленный срокз» (см. томъ 
гл. П). Подлинный текстъ этого Высочдйшлго повелБея 
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доказываеть, что ГосудаАРЬ смотр$ль на частное желфзнодо- 
рожное хозяйство, какъ на явлеве, обусловливаемое един- 
ственно согламемъ Правительства временно передать (делеги- 
ровать) въ частныя руки принадлежащее ему верховное право. 
Наконецъ и самое слово «концесая», которымъ всегда обозна- 
чались въ оффишальныхъ документахь договоры Правитель- 
ства съ желфзнодорожными обществами на отстройку и 
эксплоаташю ими новыхъ рельсовыхъ путей, заключаетъ въ 
себЪ понятие уступки, что характеризуетъ съ той же стороны 
взглядъ государственной власти на свойство возникающихъ 
въ такихъ случаяхъ правоотношений между договаривающимися 
сторонами. 

Такимъ образомъ, теоретически — Правительство, въ своей 
желЪзнодорожной политикЪ, всегда держалось разъ усвоен- 
наго имъ принципа, сущность котораго разъяснена выше. Но 
крайне стБсненное положене Государственнаго Казначейства 
въ шестидесятыхъ годахъ, при общепризнанной необходимости 
во что бы то ни стало и какъ можно скорЪе создать сВть 
взаимно связанныхъ между собою рельсовыхь сообщенйй, 
дБлало примБневе такого начала, со вс$ми вытекающими изъ 
него посл5дстваями— иными словами, преимущественное по- 
ошрене казеннаго жел$знодорожнаго хозяйства—если не 
прямо невозможнымъ, то, во всякомъ случа$, трудно выпол- 
нимымъ. КромЪ того, доктрина 1а155ег ЁЕите, [а13зег раззег, полу- 
чившая у насъ господство около того же времени, практи- 
чески, какъ бы заслонила собою разсматриваемый принципъ 
и выдвинула впередъ требоваве полнаго невмЪшательства 
Государства въ предпрятя, которыя само же Государство 
предоставило въ эксплоатацю частной инишативЪ. Этимъ 
объясняется, почему Правительство до конца семидесятыхъ 
годовъ сохранило за собою подобающее ему въ желЪзнодо- 
рожномъ дЪлЪ значен!е только номинально и почему учасме 
Государства въ этомъ длф, даже въ качествЪ контролирую- 
шаго органа—какимъ оно, въ силу имъ же самимъ признавав- 
шейся прерогативы своей, казалось бы, должно было являться — 
представлялось едва зам5тнымъ и далеко не сопровождалось 
тЪми результатами, которыхъ въ этомъ отношен!и позволительно 
было ожидать. 

ИмпЕРАТОРУ АЛЕКСАНДРЬУ Ш, вступившему на Престолъ, 
когда главнфйция желБзнодорожныя магистрали уже давно 
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были открыты для движевшя и рельсовая сть наша нужда- 
лась лишь въ дальнЪйшемъ развитти, Россля обязана возста- 
новлешемъ практическаго значеня упомянутаго кореннаго прин- 
ципа въ его истинномъ смыслЪ. Съ т88т г. начинается единодут- 
ная работа правительственныхъ ограновъ, направленная къ испол- 
неню воли МондрхА—сосредоточить въ фактической власти Пра- 
вительства зав5дыване госуларственнымъ достоянемъ, прежний 
способъ пользованя которымъ, какъ показалъ опытъ концес- 
слонной системы, причинялъ казн многомиллюнные ‘убытки. 
Однимъ изъ важнЪйшихъ моментовъ созидательной дЪятель- 
ности Царя-Миротворца на этомъ поприщБ явилась предпри- 
нятая имъ операшя изъятя изъ вЪдБюя желЪзнодорожныхъь 
компавйй цлаго ряда рельсовыхъ путей—общимъ протяже- 
н1емъ ВЪ 12.457 верстъ,—подробности выкупа которыхъ въ 
казну разсмотр$ны выше. 

Существеннйшею составною частью этой операши можно 
считать обмЪфнъ акшй прекращавшихъ свое существовавше жел з- 
нодорожныхъ обществъ на правительственныя бумаги, выдавав- 
иияся бывшимъ акшонерамъь въ вознаграждение за передачу 
данной лини въ зав$дыван!е казны до истеченя выговорен- 
наго своевременно обществомъ концессоннаго срока. По свф- 
дфнямъ Государственнаго Контроля, Правительству, на осно- 
ваши заключенныхъ имъ условй съ обществами, прекратив- 
шими свое существоваве за время царствоваюмя Имперлдторда 
АлЕекслндрА П] предстояло выпустить такихъ бумагъ 
на общую нарицательную сумму 183.759.068 р. мег. и 
114.749.900 р. кред. *). 

Такъ какъ приняте въ распоряжене Правительства боль- 
шинства нам$ченныхъ къ перелачЪ въ казну частныхъ жел$з- 
ныхъ дорогъ состоялось на основаюи добровольныхъ согла- 
шей съ компанями, эти же послБдыя по причинамъ, объяс- 
неннымъ выше (см. конецъ предшествующей главы), были вообще 
склонны къ н5которой уступчивости, то Правительству удалось 
произвести зам$ну акшй государственными цфнностями на усло- 


*) Пифхры эти выведены на, основан! данныхъ, содержащихся въ ОтчетЪ Госуд. 
Контроля по исполнено росписи за 1898 г., часть вторая, особое прилозжкене № 2. Изъ 
этихъ данныхьъ видно так?ке, что по тБмъ же услов!ямъ, заключеннымъ обществами съ 
Правительствомъ, Правительство ‘обязалось доплатить компашямъ при выкупЪ, налич- 
ными деньгами, 2.560.500 р. мет. и 29.881:517 р. кред. 
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вяхъ, въ достаточной степени льготныхъ для казны: акши, боль- 
шинству которыхъ была присвоена при выпуск ихъ пяти-процен- 
тная гарантля, были обм$нены на правительственныя облигаци, 
которыя налагали на казну обязанность платить по нимъ лишь 
4% интереса (а по облигашямъ двухъ обществъ-—Ряжско-Вязем- 
ской и Моршанско-Сызранской дорогь—выданнымъ въ зам $нъ 
акшй, уже утратившихъ право на гарантю— даже 3%). Только 
акшонеры двухъ дорогъ-—Уральской и Закавказской—успфли 
выговорить себ получене, въ замфнъ уступаемыхъ ими 
акшй, 5% правительственныхъ облигашй; но и эти послфдейя 
Министерство Финансовъ н$сколько лЪтъ спустя нашло воз- 
можнымъ прюбщить къ производившейся въ то время операши 
по конверси и выкупу 5% государственныхъ займовъ и кон- 
вертировало 5% облигаши Закавказской дороги въ 4%, а 
облигации Уральской дороги подвергло досрочному погашеню 
(выкупу) при помощи суммъ, полученныхъ отъ реализаши 3% 
золотаго займа 1894 г. *). Не слБдуетъ, тБмъ не менЪе, думать, 
что подобный образъ дфйстый Правительства въ чемъ либо 
нарушалъ существенныя права акшонеровъ: этимъ послфднимъ 
приптлось лишь считаться съ фактомъ общаго пониженя 
ссуднаго процента въ странЪ, достигнутаго благодаря пред- 
принятымъ финансовымъ вфдомствомъ спешальнымъ мЪрамъ; 
нарипательная же стоимость выпущенныхъ въ замнъ желЪзно- 
дорожныхъ акшй правительственныхъ облигашй, какъ показы- 
ваютъ выводы Государственнаго Контроля, на значительную 
сумму превышала нарицательную цнность выкупленныхъ 
акшй **). 

Акши, какъ извЪфстно, составляли лишь меньшую часть 
основныхъ капиталовъ нашихъ желЪзнодорожныхъ обществъ; 
болышая ихъ часть образовалась путемъ выпусковъ облигашй. 
Эти послБдн!я раздБлялись на дв категори: т) выпущенныхъ 
самими обществами и 2) оставленныхъ Правительствомъ за 
собою и вошедшихъ въ составъ государственныхъ консолиди- 


*) См. Приложеювя къ Отчету Госуд. Контроля по исполнен!ю госуд. росписи и 
Финанеовьтхь смЪтъ за 1900 г. (приложешя №№ 9 и 3). 

**) Нарицательная стоимость акщй экелфзныхъ дорогъ, принятыхъ въ экеплоата- 
плю Правительствомъ за время царетвоватя ИмперАТОРА А ЛЕКСАНДРА 11, равнялась 
172.202.811 р. мет. и 62.187.203 р. кред. Разность между этими цихрами и показанною 
ране нарицательною цфною правительственныхъ облигашй, выпущенныхь въ зам нъ 
такихь акшй, составляетъ 11.556.257 р. мет. и 52.552.697 р. кред. 
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рованныхъ желБзнодорожныхъь займовъ. По условямъ вы- 
пуска первыхъ, платежи процентовъ и погашевя по нимъ 
возлагались на обязанность обществъ, но Правительство, даро- 
вавшее почти вс$мъ имъ гарантю, тфмъ самымъ брало на 
себя ручательство за взносъ изъ казенныхъ средствъ недло- 
стающихъ суммъ по обязательнымъ платежамъ на случай не- 
достаточности чистаго дохода той или иной компани; по 
консолидированнымъ же облигашямъ уплата процентовъ и 
погашения лежала на отв$тственности Правительства, но ком- 
пати, между которыми были распредБлены эти облигаши, 
обязывались ежегодно возмЪщать казнф таке платежи изъ 
своего чистаго дохода. При выкуп$ частныхъ желфзныхь 
дорогъ въ казну, облигаши, выпущенныя самими обществами, 
переходили, какъ разъяснено выше, въ качеств ипотечнаго 
долга выкупаемаго предприятля, на новаго влад$льца посл$дняго, 
т. е. на Правительство; поэтому, съ формальной стороны, дол- 
говыя обязательства Государственнаго Казначейства въ такомъ 
случа$ увеличивались на капитальную сумму оставшихся непо- 
гашенными къ моменту выкупа каждой отдфльной ливи 
облигашй ея, причемъ и обязательство уплаты по нимъ про- 
центовъ и погашеня всецфло переходило на обязанность 
казны *). Облигаши же второй категории продолжали по 
прежнему числиться въ государственной долговой книгЪ, но 
обязательства желЪзнодорожныхъ обществъь по возмБщенйо 
упадающихъ на нихъ платежей прекращались. 

Практически, такля перемБны не могли имть особо важ- 
наго значеня: опытъ прошлыхь л5тъ показалъ, до какой 
степени > наши желЪзнодорожныя компани были неисправны 
въ исполнени своихъ денежныхъь обязательствъ. Правитель- 
ству и прежде приходилось чуть ли не въ полной суммЪ 
оплачивать проценты и погашене по облигашямъ, выпущен- 
нымъ обществами, по консолидированнымъ же облигашямъ— 
нерЪ$дко вовсе не получать возмЬщевя за произведенныя казною 
уплаты. По приняти же наиболфе задолженныхь дорогъ въ 
распоряжене Правительства, им$лось полное основане на- 


*) На основанйи данныхъ, содержащихся въ отчетахь Госуд. Контроля по испол- 
ненио госуд. росписей, увеличеве государственнато долга по непогашеннымъ облига- 
щоннымъ капиталамъ выкупленныхъ въ казну желфзнодорожныхъ обществъ (за время 
царствованя ИмпЕрдтор„а АЛЕКСАНДРА 111) выражается въ нарицательной цихр® 
282.066.810 р. мет. и 24.686.300 р. кред. (ем. отчеть за 1898 г. часть вторая, особое прило- 
жеше №2). 


— 177 — 


дфяться, что съ течешемъ времени, при введении на выкуп- 
ленныхъ линяхь премовъ рашюональнаго и бережливаго хо- 
зяйства, съ ожидавшимся общимъ расширевшемъ операшй 
казны по учасмю въ желЪзнодорожномъ дфлЪ (путемъ по- 
стройки новыхъ правительственныхъ дорогъ и обезпеченемъ 
Правительству значительнаго участя въ прибыляхъ неупразд- 
ненныхь компан), наконецъ, при помощи естественнаго 
развимя раоновъь сбыта и производства-—обязательные пла- 
тежи по основнымъ капиталамъ желЪзныхъ дорогъ, нахо- 
дящихся въ вБдБыи Правительства, будутъ покрываться 
чистымъ доходомъ всей совокупности эксплоатируемыхъ каз- 
ною лини. 

Такая надежда (впослЪдстыи, какъ будетъ указано ниже, 
не замедлившая оправдаться) была тБмъ боле основательна, 
что Правительство своевременно озаботилось облегчить себЪ 
до возможнаго предБла тягости по уплат$ пропентовъ и 
погашения не только по облигашямъ, замБнившимъ собою 
акти выкупленныхъ дорогъ (см. выше), но и по всфмъ 
вообще выпущеннымь за прежнее время жел$знодорожнымъ 
бумагамъ, сосредоточившимся въ его рукахъ къ концу восьми- 
десятыхъ и началу девятидесятыхъ годовъ. 

Съ 1887—1888 гг. въ положен нашихъ финансовъ 
стало, какъ извфстно, замЪфчаться ощутительное улучшенте, 
которое съ теченемъ времени обозначалось все яснфе и яснЪе, 
несмотря на тяжелыя испытаня, прлуготовленныя Росаи 
годами недородовъ хлЪфба въ различныхъ губернияхъ. Нако- | 
плене крупнаго золотаго запаса и рядъ удачныхь мЪфръ въ 
области финансовой политики настолько упрочили нашъ кре- 
дитъ за границею, что два слЪфдовавиие другъ за другомъ 
Министра Финансовъ получили возможность произвести рядъ 
конверсй государственныхъ займовъ, оплачиваемыхъ высокими 
процентами, путемъ досрочнаго погашевя ихъ или замБны 
новыми обязательствами, платежи по которымъ не превышали 
4% интереса ежегодно. Эта мЪ$ра нашла себЪ обширное при- 
мЪнене и къ желБзнодорожнымъ бумагамъ. Въ течене 
1889—1898 г.г. были конвертированы или выкуплены всЪ 
эжелзнодорожныя иЪнности, выпущенныя нФкогда какъ 
желЪзнодорожными обществами, лини которыхъ перешли въ 
казну, такъ и Правительствомъ (консолидированныя облига- 
щи, 5% желфзнодорожная рента 1886 г. и облигаши, выпу- 

т. Ш. 12 
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щенныя для замны акшй выкупленныхъ лин!й); затЪмъ нфко- 
торые срочные жел$знодорожные займы прошлаго времени 
обращены въ безсрочные путемъ обмЪна *). 


*) Общий ходъ предпринятой Правительствомъ въ 1889—1898 г.г. оператйи по кон- 
верси, выкупу, и обмЪну государственныхь желзнодорожныхъ цфнностей можно 
проелздить по сл5дующей таблицЪ, которая составлена на основави данныхъ, содер- 
жащихся въ отчетахъ Государственнэто Контроля по исполнено государетвенныхъ 
росписей и Фхинансовыхъ см$тъ (см. Отчеть Госуд. Контроля за 1898 г. часть вторая 
особое прил. №1 и Прилож. № 3 къ Отчету Госуд. Контроля за 1900 г.). 


Жел$знодорожные займы: 


А) Займы, подверлнутые конверсямь. 


1) Займы, выпущенные въ прежнее 
время Правительствомъ: 

5% консолидированныя облигалии 1, 
2, 3, 4 и Лвыпусковъ (1870, 1871, 1872, 
1873 и 1884 г.г.). 

4%, консолидированныя облигаши 
5-го выпуска (1875 г.); консолидирован- 
ныя облигаши 6-го выпуска—1880 г.— 
были 4°/, и не подлежали конверс!и). 

5%, эжжелЪзнодорожная непрерывно- 
доходная рента, (1886 г.). 

2) Бумаги, выпущенныя Правитель- 
ствомъ для обмЪна акшй выкупаемыхъ 
дорог: 

5% облигащш Закавказской желЪзной 
дороги (1889 г.). 

3) Облигащи, выпущенныя въ прежнее 
время бывшими  желфзнодорожными 
обществами и перешедиия на, отвЪтетвен- 
ность Правительства по переход$ эжелз- 
ныхьъ дорогъ въ вле казнь: 

5% облигащи Харьково - Кременчуг- 
скаго участка Харьково-Николаевской 
экелЪзной дороги. 

4% облигащи Главнаго Общества. 


Б) Займы, подверлиутые досрочным 
выкупам. 


1) 4% заемъ 1849 г. для сооружен!я 
Николаевской дороги. 


2) Облигаии, выпущенныя для обм%на, 
акши выкупленныхъ дорогъ: 


5%, — Уральской желЪзной дороги 
(1887 г.). 


А) Займы, заключенные Правитель- 
ством для производства такихь кон- 
версй. 


4% консолидированныя облигащи 1 и 2 


вери (1889 т.). 


4°/, консолидированныя облигацли 3 ее- 
ри (1890 г.). 


49 государственная рента выпуска 
1896 г. 
4% облигащи Закавказской дороги 
(1897 г.). 


4% золотой заемъ выпуска 1890 г. 


4% облигамли выпуска, 1897 г. 


Б') Правительственные займы, возник- 
ипе для таких выкупово. 


Выкупленъ за, счетъ сверхсмЪтнаго кре- 
дита, открытаго для этой ц$ли по емЪтЪ 
1891 г. 


Соотв тствующая часть золотаго 3.9, 
займа, 1894 г, 
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Значене этой мБры въ смыслЪ облегчения Государствен- 
ному Казначейству уплаты ежегодныхъ процентовъ на жел$зно- 
‘дорожные капиталы едва ли нуждается въ пояснени и, 
находясь въ прямой связи съ операшею выкупа въ казну 
частныхъ жел$зныхъ дорогъ, показываетъ, наряду со. свидЪ- 
тельствами Министровь Финансовъ о выгодахъ, достигав- 
шихся почти при каждомъ отдфльномъ случа$ принямя лини 
того или инаго частнаго общества въ казну (см. выше), что 
въ фискальномъ отношени операшя, о которой идеть рЪчь, 


4/ —Тамбово-Козловской (1890 т.). .. 49/) государственная рента выпусковъ 
— —Либаво-Роменской (1891 г.) ... 1898 и 1899 т.т. (выкупу подлежала, лишь 
часть этихъ облигации, остальныя подверг- 
лись обмфну на свидЪфтельства той же 
— — Оренбургской (1892 т.). .... ./ ренты). 
3) Облигаши выкупленныхъ жжелЪзныхъ 
дорогь, лежавиия на отвЪтетвенности 
Правительства: 


5% —Поти - Тифлисской жел. дор... 

— —Тамбово-Козловской — — .. 

— — Варшаво-Тереспольской жел. дор. 

— — Донецкой — — Соотв$тетвующая часть золотатго 3%, 
— —Риго-Митавской — займа 1894 г. 

— —Риго-Двинской — 

— — Орловеко-Витебской — — 

— —Лозово-Севастопольской — — 


— — Ряжеко-Моршанской (1892 г.) 


4°/— Орловсеко-Грязской экел дор. 
— — КВурско-Харьково-Азовской жел. 
дор. 


4% государственная рента вышусковъ 
1898 и 1899 г.г. 


В) Займы, подверишлеся обмльну. В) Займы, выпущенные для обмиьновь. 


1) Облигащи, выпущенныя для обмЪна 
акшй выкупленныхъ дорогъ (въ той части 
ихъ, которая не была погашена доероч- 
ными выкупами, см. выше): 


4% —Тамбово-Козловской жел. дор... \ 


— — Либаво-Роменской —.. 4%) государственная рента выпусковъ 
— —Ряжеко-Моршанекой — — . .( 1896—1898 г.г. 
— — Оренбургской — ) 


2) Облигации выкупленныхъ желёзныхь 
доротгъ (также въ непогашенной досроч- 
ными выкупами части): 


4% —Главнаго Общества .. 


— —Орловско-Грязской жел. дор.. 5 4%) государственная рента выпусковъ 
— —Куреко-Харьково-Азовской жел. ( 1896—1898 г.г. 
дор. 


Примтьчане. Въ таблиц этой приняты. въ раесчетъ только бумаги желвзнодоро’к- 
ныхъ обществъ, лии которыхъ поступили въ вБдЪые казнь въ течене Ония 
ИмпераТОРА АЛЕКСАНДРА ПП. 

* 
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была въ общей ея совокупности выполнена съ несомн$нною 


удачею. 
Конечною ц$лью всей этой операши считалось избавлеше 


казны на будущее время отъ тБхъ ежегодныхъ жертвъ, кото- 
рыя являлись сл$дстыемъ ненормальной постановки у насъ 
дфла эксплоаташи рельсовыхъ путей частными жел$знодорож- 
ными компавями. Выкупъ въ казну желЪзнодорожныхъ пред- 
прям, наиболБе задолженныхъ Правительству (въ связи 
съ измБнешемъ условй, на которыхь остались во владфнши 
частныхъ обществъ н$5которыя жел$знодорожныя линш, см. 
ТГ и Ш главы настоящаго тома), знаменовалъ собою окон- 
чательную ликвидашю прежнихъ концессонныхъ порядковъ. 
Но надясь ограничить—а со временемъ и совершенно пре- 
кратить-—жертвы казны на полдержане желЪзныхъ дорогъ, 
Правительство было безсильно единовременно возмЪщать 
Государству, при выкуп частныхь линш, т$ потери, ко- 
торыя имъ были понесены на желЪзнодорожномъ дфлЪ въ 
прежне года и заключались въ неуплаченныхь долгахъ част- 
ныхъь обществъ казнЪ по гаранти ихъ основныхъ капиталовъ 
и по ссудамъ, разновременно выданнымъ компанямъ. При 
переходЪ въ казну дорогъ, эксплоатировавшихся такими ком- 
павями, долги ихъ казн$ къ моменту выкупа пришлось 
почти въ полной ихь цифрЪ списать со счетовъ, за неимЪ- 
вемъ источниковъ для ихъ удовлетвореня: изъ выкупнаго 
вознаграждевйя не было возможности произвести какихъ бы 
то ни было удержавй, такъ какъ болышая часть выкуплен- 
ныхъ линш перешла въ казну по добровольнымъ соглаше- 
нямъ акшонеровъ съ Правительствомъ и выкупная сумма, 
установленная предварительными переговорами за каждую изъ 
такихь лин, являлась обыкновенно крайнимъ предфломъ 
уступокъ, на которыя шло общество, но лишь подъ непре- 
м5ннымъ условемъ, чтобы такое вознаграждене было выдано 
акшлонерамь на руки сполна и чтобы затБмъ вс$ прежше 
расчеты Правительства съ компанею считались поконченными. 
Въ т$хь же немногочисленныхъ случаяхъ, когда выкупъ 
производился по уставнымъ условнямъ, выкупное вознаграж- 
дене, въ виду невысокой ‘доходности перешедшихъ въ казну 
такимъ путемъ дорогъ, исчислялось по размЪру гарантирован- 
наго Правительствомъ дохода, который, согласно общему пра- 
вилу, принятому къ руководству высшими государственными 
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учрежденями, не долженъ былъ подвергаться умаленшю, не- 
смотря на каюе бы то ни было начеты на компани: цифра 
его, а слБдовательно и выведенная на основани ея капиталь- 
ная сумма выкупнаго вознаграждевя, составляла тотъ мини- 
мумъ, за получене котораго Правительство, по точному 
смыслу жел$знодорожныхъ уставовъ, приняло на себя руча- 
тельство передъ обществами. Оставались лишь запасные капи- 
талы обществъ, которые, по н$которымъ уставамъ, могли 
быть обращены на возмБщене долговъ обществъ казн$; но 
размБръ этихъ капиталовъ, въ сравненши съ задолженностью 
компан, представлялся настолько ничтожнымъ, что не могъ 
оказать серьезнаго влляюя на результаты расчетовъь жел$зно- 
дорожныхъ обществъ съ Правительствомъ. 

На основан данныхъ, издаваемыхь Государственнымъ 
Контролемъ, общая сумма долговъ казнф по гаранти и ссу- 
дамъ, сложенныхъ съ жел$зныхь дорогъ, которыя перешли 
въ казну за время царствовавя ИмпеРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш, 
достигала цифры 706.919.3 14 р. *). 

Цифра эта настолько крупна, что не можеть не остано- 
вить на себЪ вниман!я. ТЪмъ не менЪе, при оц$нкЪ значення 
ея въ дБлБ общаго хода операши по выкупу частныхъ же- 
лЪзныхь дорогъ, значеня этого не слфдуетъ преувеличивать. 
Долги подобнаго рода уже Коммимею Графа Баранова были 
признаны въ болышинствЪ случаевъ безнадежными, такъ что 
Правительство, вступая въ переговоры съ обществами о при- 
няпи содержимыхъ ими линй въ казну, конечно предвид$ло 
невозможность взыскаюшя ихъ и приняло это обстоятельство 
въ соображене при составлении Ффинансовыхъ оуслов!й согла- 
шенй съ такими обществами. Нельзя, кромЪ того, забывать, 
что долги эти накоплялись въ течеюме ц$лаго ряда лфтъ и 
что нфкоторую часть ихъ (около 18%) составляли не капи- 
тальныя суммы, своевременно выданныя Правительствомъ изъ 
средствъ Государственнаго Казначейства, но начисленные за 
неплатежъ капитальныхъ суммъ проценты, т. е. суммы, не 
составлявния непосредственныхъ пожертвоваютй изъ налично- 
сти казны. Наконецъ, суммы, выданныя изъ казны въ счетъь 
гарантти, всегда вводились въ расчеть при сведении балансовъ 


*) См. СвЪдфвя Госуд. Контроля о жел. дорогахъ за 1899 г. Часть первая, Таб- 
лица 1Х. 
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по исполнению государственныхъ росписей; такимъ образомъ, 
имя свое опредБленное м$сто въ общей системЪ государ- 
ственнаго кредита, он оказывали свою долю вмяшя на 
состояне счетовъ Государственнаго Казначейства и, слфдова- 
тельно, принимались въ расчетъ при проектировании мЪ$ро- 
прятй, направленныхь къ усиленю наличныхъ средствъ 
казны. | 

Приведенныя соображеня даютъ достаточныя основаря 
признать списане со счетовь цифры долговъ упраздненныхъ 
желБзнодорожныхъ обществъ не боле, какъ бухгалтерскимъ 
премомъ. 

Но даже если отвергать такое толковане и считать сло- 
жене упомянутыхъ долговъ реальнымъ убыткомъ казны, то 
все же нельзя смотрфть на этотъ убытокъ, какъ на безвоз- 
вратный. При зачислен такого убытка въ пассивъ, въ активЪ 
необходимо пом$стить цифру, суммирующую въ 'себЪ тЪ 
ясно обозначивиияся выгоды въ экономическомъ, политиче- 
скомъ и военномъ отношеняхъ, которыя принесъ странЪ самый 
Фактъ проложенля рельсовыхъ путей въ различныхъ ратонахъ 
Импери. Подняте ифнъ на землю, оживлеве торговыхъ сно- 
шений, создане благопрятныхъ условй для развимя промыш- 
ленности и сопряженный съ перечисленными явлевшями 
обпий экономический ростъ Государства; зат$мъ, облегчеше 
административныхъ сношений центральной власти съ ея орга- 
нами на окраинахъ, далфе — усовершенствован1е мобилиза- 
цюнной готовности` арми—вотъ тЪ безспорныя и реальныя 
блага, съ которыми въ данномъ случа приходится считаться, 
и болыпцинство которыхъ, увеличивая матер1альное благосо- 
стояне населен1я, повышаютъ его платежную способность и 
тфмъ косвенно содЪйствуютъ цфлямъ Государственнаго Каз- 
начейства. Достигнутыя такимъ путемъ выголы не поддаются 
точному учету въ цифрахъ, но едва ли будетъ ошибкою 
допустить, что он являются вполн$ достаточнымъ эквива- 
лентомъ для того, чтобы противупоставить ихъ цифрамъ спи- 
санныхъь со счетовь долговъь желБзнодорожныхъ обществъ 
казн5. 

Наконець, что касается осуществления расчетовъ Правитель- 
ства о будущихъ выгодахъ казны, которыя посл$дняя ожидала 
получить посл$ выкупа частныхъ жел$зныхъ дорогъ, то онБ 
только въ р$дкихъ случаяхъ могли сказаться въ первые же года 


— 183 — 


завершения отдфльныхъ операшй подобнаго рода *); но выяснив- 
пиеся въ послБднее время результаты эксплоаташи казенной 
сфти, весьма значительная часть которой состоитъ изъ выкуп- 
ленныхъ лин, показываютъ, что Правительство въ общемъ 
не ошиблось въ своихъ предположен1яхъ. Начиная съ т89у г., 
казенныя желфзныя дороги, за покрытемъ всфхъ обязатель- 
ныхъь платежей по своимъ основнымъ капиталамъ, даютъ 
ежегодную чистую прибыль, которая за все время отъ 1899 г. 
до 1899 г. включительно колебалась между 2.156.114 р. (въ 
1895 г.) И 13.340.427 р. (въ 1898 г.) **) 

Боле подробныя свфдБвыя по этому предмету помЪ- 
щены въ слБдующей глав, посвященной казенному и част- 
ному желЪ$знодорожному строительству за время. царствования 
ИмперАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш. 


*) Выдающимея примЪромъ является Закавказская дорога, получившая, за 5 лЪтъЪ 
казенной эксплоатащи, по евЪдЪвямъ Государственнаго Контроля, до 17 миллюновъ 
чистой прибыли, тогда какъ до выкупа дорога была бездоходною 

**) См. СвьдЪея Госуд. Контроля о жел. дор. за 1899 г. стр. Х. 


Жельзныя до- 
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Жел$знодорожное строительство въ 1881—1894 г.г. 


Первый опытъ примфневшя на практик оставленной у 


роги, разрьшенныя насъ съ конца шестидесятыхъ годовъ системы постройки 
КЪ ПОСТройЬ ВЪ рельсовыхь путей непосредственнымъ` распоряжетемъ Прави- 


1981 г. 


тельства, какъ извЪфстно, относится къ началу 1881 г., когда 
послБдовало ВысочадйшШеЕЕ повел$в!е (данное еще въ БозБ 
почившимъ ИмпеРАТОРОМЬЪ АЛЕКСАНДРОМЪ НИКОЛАЕВИЧЕМЪ) 
о сооружени, на казенныя средства, дорогъ: Криворогской 


‚ (продолжеюя на западъ, до .Харьково-Николаевской дороги, 


главной лиши Донецкой дороги) и Баскунчакской солевозной 
(отъ озера Баскунчакъ до пристани Владимрской на ВолгГЪ, 
на 150 верстъ ниже Царицына *). Приступъ къ осуществле- 


\ вю этихъ лин состоялся уже по восшестыи на Престолъ 


ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш и открываетъ собою исторю 
нашего желЪфзнодорожнаго строительства за время минувшаго 
царствования. 

ОбЪ дороги были намфчены къ исполненю еще въ 
1875 г. и вошли въ утвержденный въ томъ же году списокъ 
наибол5е необходимыхъ для Росаи рельсовыхъ сообщеюнй. 
Исполнене значительной части вошедшихъ въ упомянутый 
списокъ лишй (и въ томъ числ Криворогской и Баскунчак- 
ской) пришлось, однако, отложить, въ виду наступившей 
эпохи политическихъ осложневй **); по окончати же Туреп- 


‚ кой кампанш, на первый планъ былъ выдвинутъ вопросъ 


о новыхъ дорогахъ на КавказЪ и въ ЗакавказьЪ, неотложность 
которыхъ обусловливалась, помимо соображенй экономиче- 


*) См. томъ П, гл. УТ настоящаго очерка. 

**) Въ течеше 1876 г. было разрфшено приступить къ сооруженно трехь лин, 
вошедшихъ въ этотъ списокъ: Донецкой, Старорусской и Сумской; позднЪе, въ 1818 г., 
поставлено на очередь осуществлеше продолжен!я Константиновской дороги до Мар\у- 
поля, также предусмотрЪнное указаннымъ спискомъ. 
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скаго свойства, необходимостью закрЪфпить за Россчею отошед- 
пия къ ней области, завоеванныя у 'Гурщши. Только въ 1880 г. 
Правительству представилась возможность обратиться къ дру- 
гимъ дорогамъ, ожидавшимъ своей очереди съ 1875 г. То 
обстоятельство, что преимущественное внимавше было при 
этомъ обращено на Криворогскую и Баскунчакскую линии, 
объясняется неурожаемъ, постигшимъ въ то время н$Ъкото- 
рыя южныя и восточныя губереи: было ршено придти на 
помощь нуждающемуся населешю посредствомъ организаши 
общественныхъ работъ въ пострадавшихъ мЪстностяхъ, а такъ 
какъ, почти одновременно съ такимъ предположенемъ, въ 
правительственныхъ сферахъ возникла мысль о возвращени 
къ системБ сооружевя желзныхъ дорогъ на счетъ казны, то 
лучшимъ средствомъ для исполненля намфченнаго плана было 
признано осуществление указаннымъ способомъ разсматривае- 
мыхъ двухъ линй, пролегавшихь въ раюнЪф постигнутыхъ 
неурожаемъ м$стностей, съ привлеченемъ къ строительнымъ 
работамъ пострадавшаго населенля. 
Первые же шаги на новомъ для казны поприщф пока- 
зали, что Правительство можетъ выполнить предпринятое имъ 
дфло съ несомнфнною выгодою для себя: Криворогская дорога 
ко времени окончатя ея сооружещя обошлась приблизительно 
по 45.576 р. мет. съ версты (считая въ томъ числЪ расходъ 
по сооружению большаго двухъ-яруснаго моста черезъ Днфиръ *); 
эта цфна была на 2.254 руб. мет. съ версты ниже той стои- 
мости, за которую была сдана въ 1876 г. частной компани 
постройка примыкающей къ Криворогской ливши Лонецкой 
дороги (см. томъ Ш, гл. У настоящаго очерка). Затрата же 
казны на Баскунчакскую дорогу составила всего по 29.214 р. 
мет. на версту пути (общимъ протяжешемъ въ 72 версты)— 


*) См. Статистически Сборникъ Министерства, Путей Сообщешя, выпускъ Х, стр. 
13.—При окончательномъ установлени направлен1я Криворогской дороги (по Выс. утв. 
19 Поня 1881 г. положенйо Комитета, Министровъ первовачально избранное направлен!е 
ея, въ виду результатовъ дополнительныхъ техническихъ изыскан!й, было существенно 
измЪнено: восточный участокъ лин!и начинался, вмЪето ст. Хацепетовки,отъ ст.Ясинова- 
той, Константиновской дороги (тогда, уже вошедшей въ составъ Донецкой); западная же 
часть лини примыкала къ Харьково-Николаевской лини н$сколько сЪвернЪе, чВмъ 
предполагалось ранЪе (у ст. Долинекой, вмЪсто ст. Казанки). Въ 1882 г. Криворогская 
дорога была, по Выс. повелЪнно, переименована въ Екатерининскую, въ честь Имик- 
РАТРИЦЫ ЕКАТЕРИНЫ Ц, ОСНОВвательницы Екатеринослава, черезъ который проходить 
лиш я. Движеше по этой поелфдней (протяжеве лини составляеть около 445 вереть) 
было открыто въ Маф 1887 г. 


= 


сумма, за которую не была отстроена у насъ во время господ- 
ства концесмонной системы ни одна ширококолейная желЪз- 
ная дорога. 

Постройкою, а позднфе и эксплоаташею обЪфихъ дорогъ 
зав5дывало особое, спешально учрежденное съ этою цБлью 
управлене изъ представителей заинтересованныхъ въ дфлЪ 
вфдомствъ; впослфдстыи, съ развитемъ казенной рельсовой 
сфти—какъ сооружеюнемъ новыхъ лин на счетъ Правитель- 
ства, такъ и посредствомъ выкупа въ казну частныхь желЪз- 
ныхь дорогьъ—управленшо этому были подчинены вс вообще 
правительственныя лиши и оно, постепенно разростаясь, соста- 
вило олинъ изъ важнЪфйшихь центральныхъ органовь Мини- 
стерства Путей Сообщеюя, подъ наименовавемъ «Временное 
управлене казенныхъь желЪзныхь дорогъ», присвоеннымъ ему 
въ силу Высочайше утвержденнаго 15 Октября 1882 г. поло- 
жетя Комитета Министровъ. 

ВслБдь за Криворогскою и Баскунчакскою дорогами 
была разрБшена еще одна линя, входившая въ списокъ необ- 
ходимыхъь въ будущемъ рельсовыхъ путей, утвержденный 
въ 1875 г._— дорога Иванлородо-Домбровская. На постройку 
ея являлись соискатели еще въ 1878 г., но въ то время Коми- 
тетъ Министровъ, Высочайше утвержденнымъ 7 Апр$ля этого 
года положешемъ, призналъ отнюдь несвоевременнымъ для 
Правительства, въ виду пошатнувшагося посл войны состоя- 
ня нашихъ финансовъ, принимать на себя какя либо обяза- 
тельства относительно помощи такого рода предпраятю въ 
ДЪлЪ собраня необходимыхь капиталовъ; своими же сред- 
ствами концессюнеры не надялись достигнуть этой цфли. Въ 
т88т г. вопросъ объ Ивангородо-Домбровской дорогБ воз- 
никъ вновь, ближайшею причиною чего явилась ВЫСОЧАЙШАЯ 
отм$тка ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА П на всеподданнЪйшемъ 
отчет Варшавскаго Генералъ-Губернатора о состоянйи ввЪрен- 
наго ему края. Генералъ-Губернаторъ, между прочимъ, коснулся 
въ этомъ отчетБ упомянутой дороги и выставляль на видъ 
будущее значеме линш для развия горнопромышленности 
въ губерняхъ Царства Польскаго. Противъ такого объясненля 
ГосудаРЬ написалъ: «Дать этому дфлу дальнфйшее движен!е». 
Около того же ‘времени въ Министерство Путей Сообщетя 
поступило ходатайство Графа Веллопольскаго, банкира Блоха 
и К® о предоставлеи имъ права построить Ивангородо-Дом- 
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бровскую линю на капиталъ, который они предполагали 
собрать безъ всякаго содЪйстыя со стороны Правительства, 


испрашивая отъ послфдняго только гарантйю опредЪленнаго ^ 
дохода. Такое предложене—особенно со стороны вновь воз-, 


никающаго общества—являлось рЪдкостью въ тогдашней 
келЪзнодорожной практикЪ, и Министерство признало проектъ 
Велюпольскаго заслуживающимъ внимаюя. Окончательное 
разр5шен1е дБла относится уже къ парствоваю ИмпеРАТОРА 
АлееКСАНДРА [1], а самое дло представляетъ собою какъ бы 
отголосокъ пережитой уже концессюонной системы: это быль 
послфднийй случай (за разсматриваемое въ настоящей главЪ время) 
образова1я отд5льной новой компани для постройки само- 
стоятельной, крупной желЪзнодорожной лин!и; хотя наше 
Правительство и впосл$дстыи нер$дко принимало предложе- 
вя частныхъ компанй на отстройку важныхъ въ экономи- 
ческомъ отношенш рельсовыхъ сообщенй, т$мъ не менЪфе 
оно, въ вид правила, давало согламе на устройство такого 
рола линй только т$мъ обществамъ, которыя уже дЪйство- 
вали нфкоторое время и успЪли зарекомендовать себя въ каче- 
ств$ опытныхъ распорядителей эксплоатировавшимися ими рель- 
совыми путями. На этотъ разъ, однако, Комитетомъ Мини- 
стровъ было обращено внимане на первостепенную промыш- 
ленную важность проектированной дороги, прор$зывающей 
раюнъ богатЬйшихъ каменноугольныхъ залежей. Этотъ аргу- 


ментъ ‘Взялъ даже верхь надъ нькоторыми возражевями со 
стороны Военнаго Министерства, признававшаго Ивангородо- 
Ломбровскую дорогу не вполн$ удобною съ точки зр$ня 
стратегическихъь видовъ; для оудовлетворевя требовавямъ 
военнаго вБдомства Министрь Финансовъ далъ согласме на 
проложене втораго пути по всему протяженйо Варшаво-Терес- 
польской дороги (отъ _Варшавы до Бреста) и на расширеше 
станшонныхьъ устройствъ Брестскаго_ эжелбзнодорожнаго вок- 
_зала для безпрепятственнаго пропуска пофздовъ, сходящихся 
`въ указанномъ пунктб. Военный Министръ ЕЕ 
этимъ и Ивангородо-Домбровская дорога, съ вБтвями: а) 1 

г. Островцу и 0) къ ст. Колюшки Варшавско-Вфнской _ 
ной дороги была разр5шена Высочайше утвержденнымъ то [юля 
1881 г.. положешемъ Комитета Министровъ. Правительство, 
признавъ несомн$ннымъ, что обществу, при тогдашнемъ поло- 
жени денежныхъ рынковъ, не удастся собрать потребный ему 


[ 
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капиталъ безъ правительственной гаранти, не остановилось 
передъ дарованемъ такой гаранти въ разм5р$ 5% на акшюо- 
нерный и 4'!/5% на облигашонный капиталъ (въ общей слож- 
ности основной капиталъ компан!и равнялся 24.849.000 р. мет. и 
состоялъ на '/) изъ акшй и на */з изъ облигашй). 

Если, такимъ образомъ, приведенными финансовыми усло- 
вями уставъ общества Ивангородо-Домбровской дороги при- 
ближался къ уставамъ, утвержденнымъ въ предшествовавшее 
парствован1е, то остальными, включенными въ него Министер- 
ствомъ Путей Сообщения и, главнымъ образомъ, Комитетомъ 
Министровъ, постановлевшями, онъ значительно отличался отъ 
уставовь не только шестидесятыхъ, но даже и конца семи- 
десятыхъ годовъ, т. е. даже того времени, когда Правитель- 
ство уже начало сознавать необходимость болБе р5шительнаго 
заявления своихъ правъ по отношеншю къ жел$знодорожнымъ 
компаюямъ. Начать съ того, что концессюнный срокъ владБ- 
вия обществомъ уступаемою ему линею ограничивался пятью- 
десятью годами; тогда какъ въ прежнее время подобные сроки 
колебались между 75—81 годами; право же выкупа казна 
получала уже черезъ ту лБ5тъ послБ открытя дороги для’ 
движеня (чему впрочемъ былъ прим5ръ и ранфе при утвер- 
жден!и устава общества Донецкой дороги; см. томъ П, гл. У 
настоящаго очерка). Зат$мъ Правительству было предоставлено 
право во всякое время (а не черезъ пятилЪ$тн!е промежутки, какъ 
въ устав5 Донецкой и дополнительныхъ условяхъ по н$ко- 
торымъ другимъ дорогамъ) изм$нять предБльные тарифы по 
лини, причемъ было оговорено, что Правительство устанавли- 
ваетъ предБлы не только максимальныхъ, но и минимальныхъ 
тарифныхъ ставокъ (значеше этой м$ры уже разъяснено въ 
гл. [ настоящаго тома). Наконецъ, общество обязывалось под- 
чиняться вс5мъ контрольнымъ правиламъ, которыя Правитель- 
ство сочло бы нужнымъ издать впредь до разработки общихъ 
постановлений о правительственномъ контролЪ надъ частными 
желЪзными дорогами. Но наиболышпее внимане обращаетъ на 
себя въ разсматриваемомъ устав$ правило, редактированное 
непосредственно Комитетомъь Министровь и заключавшееся 
въ томъ, что компашя была обязана принять техническя 
усломя сооружевюшя лини, выработанныя особою правитель- 
ственною коммисею; на основаши этихъ условный обществу 
предстояло составить расц5ночную в$домость, причемъ пре- 
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дфльная цифра строительной стоимости линш, по предвари- 
`тельной расцфнкЪ, была установлена въ 26.090.149 р. кред., 
съ оговоркою, что если итогъ окончательной расцфночной 
вБдомости опредБлится ниже указанной цфны, то оказавитаяся 
разница поступаетъ в5 распоряженме Правительства деньгами, 
изъ суммъ, вырученныхъ отъ реализаши облигашоннаго капи- 
тала общества ($ 34 устава) *). 

Такое постановлене являлось попыткою предоставления 
Правительству непосредственнаго участля въ выгодахъ част- 
ныхъ желЪфзнодорожныхъ предпраятий; ране правительство вы- 
говаривало себЪ такое право лишь въ н$фкоторыхъ исключи- 
тельныхъ случаяхъ (напр. по Николаевской дорог) и то лишь 
относительно эксплоаташонныхъ, а не строительныхъ прибылей; 
въ парствоване же ИмпелрАТОРА АлевкслландраА Ш отчислешя 
въ пользу Государства изъ доходовъ желЪзнодорожныхъ 
компаний (хотя, какъ будетъ видно изъ послБдующаго изло- 
женя, въ н5сколько иной формЪ) сдБлались обычнымъ 
правиломъ. 

Вообще, въ ‘уставЪ$ общества Ивангородо-Домбровской 
желБзной дороги, несмотря на его обычную форму, принятую 
для желБзнодорожныхъ уставовъ еще со времени управленя 
Министерствомъ Путей Сообщеня Графомъ А. П. Бобрин- 
скимъ (см. томъ П, гл. ПУ настояшаго очерка), чувствуется 
новый духъ, уже характеризуюций въ общихъ чертахъ ту 
эпоху, къ которой относился разсматриваемый правитель- 
ственный актъ: перечисленныя выше правила устава даютъ 
достаточное тому доказательство. 

Въ томъ же 1881 г. состоялся приступъ къ сооруженио 
сЪти стратегическихъь  дорогъ, впослБдстти получившихъ 
общее названйе «Пол$сскихъ». Въ этомъ дБлБ принималъ пря- 
мое учасме въ БозЪ почивций  "ИМПЕРАТОРЪ Алевксандръ [Ш и 
осуществлене упомянутой сЪ$ти было результатомъ Его Личнаго 


*) Такого сбережеюшя дЪйствительно удалось достигнуть. По Выс. утв. 
22 АпрЪля 1882 г. положенйо Комитета Министровъ расц$ночная вЪдомость была, 
сокращена, до суммы 25.680.483 р. кред. Согласно этой циФрЪ поверетная стоимость 
Ивангородо-Домбровекой ливши опредЪлилась около 56.000 р. кред. на версту. Дорога 
открывалась для движен!я участками, отъ Января 1885 до Ноября 1886 г.г. ВпоелЪд- 
стви, въ 1887 г. общество отстроило двЪ вЪтви: къ прусской и аветршекой границамъ; 
сооружеве ихъ было предоставлено компани Выс. утв. 22 Ноября 1885 г. положе- 
шемъ Комитега Министровъ. 
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почина. Еше въ 1878 г., будучи Насл$дникомъ Престола, Онъ 
возбудилъь вопросъ о лини оть УЖмеринки до Могилева, 
которая должна была положить начало сооружению ряда 
желЪзныхь дорогъ военнаго значеня въ западной полосЪ 
Росси *). ПозднЪе, въ 1883 г., ГосудаАРЬ удостоилъ своимъ 
ПредсЪдательствомъ Особое Совщаве, посвященное вопросу 
объ этихъ дорогахъ (см. ниже). Въ разсматриваемомъ теперь 
году былъ сдБланъ опытъ постройки на казенный счетъ, рас- 
поряженемъ военнаго вфдомства, участка отъ ст. Жабинка, 
Московско-Брестской желЪзной дороги (подъ Брестомъ Литов- 
скимъ), до г. Пинска (протяжевшемъ въ 136 верстъ). Работы 
по проложенлю дороги, производивиияся сформированными не 
за долго до того спешальными желЪфзнодорожными батальонами, 
были закончены съ замфчательною быстротою и въ НоябрЪ 
1882 г. уже открыто по лин правильное движене. Стои- 
мость дороги, въ смысл дешевизны, также не оставляла 
ничего желать; верста пути, съ рельсами и подвижнымъ соста- 
вомъ, обошлась всего въ 32.134 р. кред. **). 

Для полноты изложеня зд$сь слБдуеть упомянуть еще 
объ одной линш, длиною въ 30 верстъ, разрЪшенной въ 
188т г.—дором оть 1. Обояни (Курской губерюи) на соеди- 
нене съ Курско - Харьково - Азовской желЪзной дорогой. 
Устроить ее бралось земство Обоянскаго УЪзда, которое 


’указывало на важное м$стное значене упомянутаго пути, 


проектированнаго для подвоза грузовъ къ указанной маги- 
стральной лини. 

Типъ дороги былъ предположенъ узкоколейный, стои- 
мость же— 9.500 р.. съ версты. Комитетъ Министровъ призналъ 
весьма желательнымъ поошрить такого рода начинане, кото- 
рое являлось однимъ изъ первыхъ опытовъ постройки столь 
необходимыхъ, въ интересахъ нашего земледЪ ля, подъфздныхъ 
путей изъ хлБбородныхъ м$стностей къ главн$йшимъ арте- 
рямъ торговаго движеювя, и счелъ возможнымъ выдать зем- 


*) См. Предет. Министра Путей Сообщен!я въ Комитетъь Министровъ отъ 8 АпрЬля 
1882 г. за № 3080 (о новыхъ экелЪзныхъ дорогахъ). 


**) См. Стат. Сбор. Министерства Путей Сообщен!я выпуекъ Х, стр. 13, и КраткЁй 
историческ1И очеркъ начала и распространен!я желфзныхьъ дорогь въ Рове!и (изд. М. 
П. С.), стр. 300. ДЪло о Жабинско-Пинекой дорог велось непосредственно военнымъ 
вБдомствомъ и не восходило на разсмотрзе Комитета, Миниетровъ. Въ 1888 г. дорога, 
была передана въ вБдЪше Министерства Путей Сообщения. 
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ству въ ссуду изъ казны необходимыя для сооружения лин 
средства на 37-лБтнихъь банковыхъ правилахъ, при услови 
ежегоднаго внесешмя суммъ, потребныхъ на уплату процен- 
товь и погашения по этой ссудЪ, въ смБту обязательныхъ 
‘расходовъ земства *). 


Такимъ образомъ, д$ло нашего жел$знодорожнаго строи- Пмань  даль- 
тельства, прлостановившееся съ конца семидесятыхъ годовъ, НФЙшаго развитя 
постепенно стало снова оживляться: въ 1881 г. были разрЪ-! Шей  рельвовой 
шены къ сооружен разсмотр$нныя выше пять новыхъ ли, во Ил 
общимъ протяжеюшемъ около т,065 верстъ; кромЪ того, въ 
конц$ того же т88т г. тогдашей Министръ Финансовъ, 

Н. Х. Бунге, въ перепискБ своей съ Министерствомъ Путей 
Сообщеюя, возбудилъ вопросъ о своевременности составленя 
общаго плана дальнБйшаго развитая нашей жел$знодорожной 
сЪти. По мн65ню Н. Х. Бунге, къ исполненю такой задачи 
необходимо было приступить безъ замедленя—не только въ 
виду того, чтобы вообще способствовать возможно болышему 
оживлению экономическихъ силъ Государства, но также и для 
поощревя отечественной жел$зод$лательной промышленности. 
Къ началу восьмидесятыхъ годовъ Правительство, путемъ по- 
слБдовательнаго ряда мЪръ, клонившихся къ насажденю у насъ 
‚ рельсопрокатнаго, вагоно- и паровозостроительнаго произ- 
водствъ, достигло того, что въ Росси возникло извЪстное коли- 
чество заводовъ для снабженя нашихъ дорогъ рельсами, под- 
вижнымъ составомъ и другими необходимыми имъ металличе- 
скими принадлежностями. Между тфмъ, всл5дстве прюстановки 
постройки рельсовыхъ путей съ 1877 г. заводы эти стали 
нуждаться въ заказахь и н5которые изъ нихъ начали даже 
распускать рабочихъ; съ другой стороны, на рукахъ Правитель- 
ства оставался значительный запасъ предметовъ, выдЪланныхъ 
по казеннымъ заказамъ съ цфлью поошревля производства | 
упомянутыхъ заводовъ, причемъ запасъ этотъ не могъ быть | 
использованъ на потребности дЪйствовавшихъ желЪзныхъ до- | 
рогъ, которыя въ немъ не нуждались, и непроизводительно | 
обременялъ Государство. Опасаясь, чтобы Правительство не 


*) См. Журн. Ком. Мин. 25 Августа 1881 г., Выс. утв. 5 Сентября того же года, 
Обоянская дорога открыта была для движешя лЗтомъ 1882 г, 


———— 
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было поставлено въ необходимость или снова расходовать круп- 
ныя суммы на поддержане жел$зодЪлательныхъ заводовъ, или, 
оставаясь свидЪтелемъ постепеннаго ихъ закрыт!я, возвратиться 
къ окончательно осужденной имъ же самимъ систем$ допу- 
щен1я заказовъ желБзнодорожныхъ принадлежностей за гра- 
ницею, Министерства Путей Сообщеня и Финансовъ, по 
обоюдному соглашеню, признали настоятельнымъ дать та- 
кимъ заводамъ новые заработки посредствомъ возобновле- 
ня, прерваннаго на время желЪзнолорожнаго строительства. 

СлЪдстнемъ такого соглашенля явилось представление Ген. 
Ад. Посьета въ Комитетъ Министровъ о новыхъ желфзныхъ 
дорогахъ. Министръ Путей Сообщения свидтельствовалъ, что 
во ввЪфренное ему вБдомство поступили и продолжаютъ по- 
ступать многочисленныя ходатайства какъ отъ правительствен- 
ныхъ и земскихъ учреждевй, такъ и оть желЬзнодорожныхъ 
обществъь и отдБльныхъ предпринимателей о проведенйи различ- 
ныхъ новыхъ рельсовыхъ путей. По тщательномъ разсмотрф- 
ни и оц$нк$ всБхъ подобнаго рода ходатайствъ, подробно 
перечисленныхъ въ представлении *), и соображаясь съ преж- 
ними распоряжениями Правительства, которыми н$фкоторыя изъ 
этихъ дорогъ уже были поставлены на очередь, но, по тфмъ 
или инымъ обстоятельствамъ, оставались неисполненными,— 
Генералъ-Адъютантъ Посьетъь пришелъь къ заключению, что 
наиболЁе настоятельно необходимыми въ то время жел$зными 
дорогами должны были почитаться слБдуюция лини: 

т) Участки Сибирской жельзной дорози (о нихь Министръ 
вносилъ особое представлене, о которомъ будетъ говорено 
ниже). 

2) Рядъ подзъздныхь путей, протяжешемъ до 400 верстъ 
къ дорогамъ: Либаво-Роменской, Харьково-Николаевской, Ека- 


*) ВсЪхъ желЪфзныхъ дорогъ, относительно возмокности и зжелательности осуще- 
ствлен!я которыхъ въ МинистерствЪ Путей Сообщен!я были собраны: предварительныя 
данныя, Ген. Ад. Посьеть насчитывалъ весьма значительное число: въ представле- 
ви говорилось о дорогахъ: 1) Сибирской, 2) Восточно-Донецкой, 3) Миллеровской, 4) Ме- 
литопольской, 5) Новоросеййской, 6) Вятско-Двинской, 7) Керченской, 8) Владикавказо- 
Петровской, 9) Тквибульской, 10) Бердянской, 11) Пензо-Лозовской, 12) Эльтонекой 
и Перекопекой солевозныхъ, 13) Туккумъ-Виндавекой, 14) Рэкево-Вяземской, 15} Ром- 
ны-Кременчутской, 16) цфлой сЪти стратегическихъ дорогь въ ПолфеьЪ: (а) #Кме- 
ринка-Новоселицы-Могилевъ, 6) Брестъ-Пинекъ, в) Вильно-Ровно, г) СВдлецъ-Малкинъ) 
и наконець ]7) о ряд подъздныхъ путей и питательныхъ вЪтвей. (См. предст. М. Ц. 
С. въ Ком. Мин. отъ 8 Апр$ля 1882 г. за, № 3080) 
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терининской и ливши общества Юго-Западныхъ дорогъ, на- 
правляющейся къ Черному морю,—всБ эти пути предназнача- 
лись для удовлетворевя потребностей сельскаго хозяйства. 

3) Стратегическая лия /Жмеринка— Моилевь — Новоселицы. 
(см. выше). 

4) Вътвь Ростово-Владикавказской дорози к Черному морю 
у Новороссийска. Вопросъ о ней былъ поднятъ военнымъ на- 
чальствомъь Кубанской области въ 188т г.; Мивистръ Путей 
Сообщения объяснялъ, что дорога эта соединитъ черноземныя 
юго-восточныя губерни съ удобнымъ портомъ на Черномъ 
мор$ и дастъ грузамъ какъ этой части Государства, такъ и 
мфстнымъ грузамь Кавказа выходъ въ море, боле удобный, 
чмъ черезъ мелководный и замерзаюций Ростовскй портъ. 

5) Развьтвленяя Донецкой дорози: а) на востокь оть стан- 
ии Эвтрево, Козлово-Воронежско-Ростовской дороми къ Волиь 
(т. н. Восточно-Донецкая лин!я) и 60) оть конечнало пункта 
Лузанской вутви д0 ст. Миллерово, Козлово-Воронежско-Ростов- 
ской лими. Первая изъ этихъ дорогъ была утверждена къ 
исполнен1ю еще въ 1879 г. (см. т. П, гл. У настоящаго очерка) 
для снабжеюя антрацитомъь волжскихъ пароходовь и для 
доставки антрацита на Уралъ, съ цфлью удовлетворевя по- 
требностямъ сБверной горнопромышленности въ минеральномъ 
топливЪ. Министръ Путей Сообщеня находилъ, что въ 1882 г., 
когда волжскле пароходы уже ввели у себя нефтяное отопле- 
ние, на восточномъ же склонф Урала открыты залежи камен- 
наго угля, Восточно-Донецкая дорога н$сколько утрачивала 
свое прежнее значене; тБмъ не менфе Генералъ-Адъютантъ 
Посьеть признавалъ отстройку ея крайне желательною, такъ 
какъ она несомн$нно будетъ способствовать удешевленю мине- 
ральнаго топлива на ВолгЪ, гдЪ образуется въ такомъ случа со- 
перничество нефти съ углемъ уральскимъ и донецкимъ, изъ 
которыхь первый направится внизъ, а второй—вверхъ по тече- 
ню Волги; затфмъ, независимо отъ перечисленныхъ грузовъ, 
дорога будетъ имть грузы и обратные, каковы: лЪсъ, нефть, 
рыба. Сооружене же Миллеровской вЪтви, по мнЪышю Ми- 
нистра Путей Сообщеня, вызывалось все увеличивающимся 
спросомъ на Донецюй курный уголь: съ осуществленемъ на- 
званной вЪтви главный потокъ минеральныхъ грузовъ Донец- 
кой дороги, направлявнийся до того времени только въ одну 
сторону—къ Курско-Харьково-Азовской дорог5—распростра- 

т. ш. 13 
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нится болЪфе равномБрно между обЪими параллельными ли- 
шями вывоза такихъ грузовъ-—дорогами Курско-Харьково-Азов- 
ской и Козлово Воронежско-Ростовской; 

и 6) Перекопская солевозная дороза, которая, въ глазахъ 
Министра Путей Сообщеня, должна была облегчить и уде- 
шевить перевозку соли, а слЪдовательно и цБну на посл5днюю. 

Къ этимъ объяснемямъ Генералъ-Адъютанть Посьетъ 
присовокуплялъ, что онъ имфеть еще въ виду вскорЪ войти 
въ Комитеть Министровь съ представленлемъ о ливи отъ 
Владикавказа до Петровска у Касшйскаго моря, уже вклю- 
ченной въ сЪть Высочайшимъ повел5немъ т9 Января 1879 г. 
(при обсужден вопроса о необходимыхъ для Кавказа рель- 
совыхъ сообщеняхъ, см. т. П, гл. У[ настоящаго очерка) и о 
желфзнодлорожной вЪтви отъ Кутаиса до Тквибульскихь ка- 
менноугольныхъ копей, на неотложность которой для раз- 
работки кавказскихъ минеральныхъ богатствь уже неодно- 
кратно указывалъ Его ИмпЕРАТОРСКОЕ ВысочЕСТВО Великий Князь 
Михлилъ Николлдевичъ. 

Разсмотр5ые въ Комитет Министровъ представления Мини- 
стра Путей Сообщения открылось р5чью Министра Финансовъ, 
который заявилъ, что въ столь важномъ вопросЪ, какъ соо- 
ружене рельсовыхъ путей, необходимо придерживаться опре- 
дЪленнаго плана дЪйствый относительно дальнфйшаго распро- 
страневя желЪзнодорожной с$ти, соображаясь притомъ какъ 
съ финансовыми средствами Государства, такъ и съ экономи- 
ческими потребностями различныхъ мЪстностей и вмяшемъ, 
которое новыя дороги могутъ имфть на существуюния уже 
желЪзнодорожныя линви. ЗатБмъ Н. Х. Бунге указалъ на 
крайне стЪсненное положенше бюджетныхъ средствъ Росаи, 
которая еще не оправилась отъ тяжелаго экономическаго 
потрясенля, вызваннаго ’Турецкою кампанею 1877—1878 гг., 
причемъ, однако, находилъ, что хотя современное состояне 
денежныхъ рынковь и д$лаетъ реализацио капиталовъ для 
новыхъ желЪзныхъ дорогъ крайне затруднительною и, слЪдо- 
вательно, единовременное сооружен1е всБхъ потребныхъ еще 
намъ рельсовыхъ сообщенлй—невозможнымъ, т$мьъ не мене 
нельзя не обратиться вновь къ постепенному расширен1ю нашей 
эжел$знодорожной сти въ видахъ какъ удовлетвореня насущ- 
ныхь нуждъ промышленности и торговли, такъ и для под- 
державя дЪятельности отечественныхъ заводовъ, снабжаю- 
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щихъ желфзныя дороги рельсами и подвижнымъ составомъ. 
Руководствуясь такими соображениями, слБдовало бы, продол- 
жалъ Н. Х. Бунге, не утверждая теперь же ц$лой новой сБти 
эжелфзныхъ дорогъ (для чего необходимо выждать болЪе бла- 
гопрятныхь условй), опред$лить лишь, какое количество 
рельсовыхъ путей возможно назначать къ ежегодной постройкЪ, 
а затБмъ-— избирать ежегодно ТБ дороги, сооружеше кото- 
рыхь представится наибол$е полезнымъ. При такомъ напра- 
влени желЪФзнодорожнаго дБла казна не обременялась бы 
чрезмБрными затратами, а вм$стБ съ тБмъ достигалась бы 
столь желанная п$ль постепеннаго развитя сти и полдержа- 
ня упомянутыхъ выше заводовъ. Самое же количество назна- 
чаемыхъ къ ежегодной постройкЪ дорогъь Министръ Финансовъ 
признавалъ возможнымъ опред$лить въ цифрЪ оть тооо до 
т200 верстъ. Наконецъ, по мн$нйио Бунге, казалось бы необ- 
ходимымъ облегчить по возможности сооружене небольшихъ 
питательныхъ вЪтвей къ существующимъ уже линямъ, въ 
особенности такихъ, осуществлене которыхъ принимаютъ на 
собственный счетъ липа или общества, заявивпия ходатайства 
о постройк$ подобныхъ вЪтвей. | 

Посл Министра Финансовъ говорилъ Предс$датель Де- 
партамента, Государственной Эконом!и Государственнаго Сов$та, 
Ген. Ад. графъ Барановъ. Онъ затронулъ вопросъ, весьма важ- 
ный съ точки зр$ня экономической жизни Росаи, совЪтуя 
Правительству, при выбор новыхъ дорогъ, обращать пре- 
имущественное вниман!е на такя лини, которыя могутъ имЪть 
вмяне на нашу отпускную хлЪфбную торговлю—особенно 
черезь южные порты. Хотя вообще вывозЪъ за границу нашихъ 
хл5бныхъ продуктовъ постепенно и увеличивается, тфмъ не 
менБе нельзя не обратить внимане на то, что привозъ за 
послЪдее года въ западную Европу американскаго хлЪ5ба воз- 
растаетъь въ гораздо большей прогресми и поэтому является 
опасене, чтобы американцы не вытБснили съ западно-евро- 
пейскихъ рынковъ нашего хл$ба, что, несомнфнно, нанесло 
бы крупный ущербъ нашему торговому балансу. Въ пред- 
Упреждене такого невыгоднаго для насъ оборота дЪла, необ- 
ходимо всячески поддерживать‘ напту отпускную хлбную 
торговлю и сообразно съ этимъ удешевлять, путемъ постройки 
желфзныхь дорогъ, доставку хлЪ5ба изъ м$стъ производства 
къ ближайшимъ портамъ. 
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ЗатБмъ Комитетъь выслушалъ заявлене Начальника Глав- 
наго Штаба Ген. Ад. Обручева о томъ, что при проектировании 
новыхъ желБзныхъ дорогъ, им$ющихъ экономическое и ком- 
мерческое значеве, нельзя упускать изъ виду тЪхь лин, 
необходимость которыхъ обусловливается военными цЪлями. 
Хотя дороги стратегическля представляются вообще малодо- 
ходными и составляютъ н$которое бремя для Государствен- 
наго Казначейства, тБмъ не мен$е, значене ихъ въ дДЪлБ 
государственной обороны настолько важно, что вызываемыя 
ихьъ сооруженлемъ жертвы являются совершенно неизбЪжными. 
Не подлежитъ сомнфню, что постройка стратегическихъ 
дорогъ не можетъ быть предпринята въ явный ущербъ лившямъ, 
имфющимъ экономическое значене, но, по убЪждению Ген. Ад. 
Обручева, при ежегодномъ разрЪшен!и извфстнаго количества 
рельсовыхъ сообщевй, слБдовало бы, изъ общаго протяженя 
посл$днихъ, удБлять н5которую часть на долю дорогъ стра- 
тегическаго характера и восполнять такимъ образомъ, хотя 
постепенно, существующий въ нашей с$ти пробЪлъ въ литяхъ, 
необходимыхъ для военныхъ ц$лей. 

Комитетъ не счель возможнымъ возражать противъ такого 
утверждения и въ заключении своемъ, принявъ предложен- 
ную Н. Х. Бунге цифру (т,000— 1,200 верстъ рельсовыхъ путей 
въ годъ) за норму допустимыхъ къ сооруженио въ ближай- 
шемъ будущемь желБзныхъ дорогъ, опред$лилъ, что около 
30% этого числа было бы желательно назначать на удо- 
_влетворен1е нуждъ военнаго вБдомства. Что же касалось соб- 
ственно списка желБзнодорожныхъь ливй, признанныхъ 
Министромъ Путей Сообщевя наиболфе неотложными, то 
Комитетъь въ принцип одобрилъ этотъ списокъ, присоеди- 
нивъ къ нему, однако, еще н$5сколько лин, о которыхъ хотя 
и говорилось въ представлен Ген. Ад. Посьета, но лишь, 
какъ о лишяхъ, желательныхъ вообще; Комитеть же пом$- 
стилъ ихъ на ряду съ дорогами, стоявшими въ представлевши 
Министра на первой очереди. Дороги эти были: 

г) Туккумо-Виндавская, вопросъ о которой возникъ въ связи 
съ вопросомъ объ устройствЪ$ порта въ ВиндавЪ; этотъ послЪд- 
ый, съ доведенемъ до него магистрали Царицынь—Грязи— 
Орелъ— Рига, долженъ былъ, согласно ожидавшямъ Комитета, 
получить для нашей заграничной морской торговли двоякое 
значение: самостоятельнаго удобнаго купеческаго порта и пере- 
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доваго порта для Риги—втораго по значению на всемъ сЪфверо- 
востокЪ Росаи. 

2) Ржево-Вяземская, отъ проведевя которой ожидалось 
упорядочение лБснаго хозяйства въ южныхь у$здахъ Тверской 
губервии, въ виду облегчен1я сбыта по желЪзной дорог$ своди- 
маго лЪса, а также оживлене льнянаго производства, служив- 
шаго главнымъ подспорьемъ для крестьянъ въ этомъ раюнЪ; 
кром$ того, линйя эта вообще сокращала разстояве между 
С.-Петербургомъ и губернями Калужской и Смоленской на 
т8о верстъ. 

3) Пензо-Лозовская, о которой съ 1880 г. стали поступать 
ходатайства земствъ Харьковскаго, Курскаго и Воронежскаго, 
и которая, проходя черезъ м$стности, производивиия тогда 
до 60 мил. пудовъ различныхъь хлЪфбовъ въ годъ, по мнЪею 
Комитета, не могла не имфть первостепеннаго значешя въ про- 
довольственномъ отношеши. Въ виду, однако, значительности 
протяженя такой лишши (около 800 верстъ) Комитетъ пред- 
полагалъ вести постройку ея постепенно, отд$льными участ- 
ками, которые, до полнаго завершения всей дороги, служили бы 
подъЪздными питательными путями для многихъ ра1оновъ. 

Намфтивъ перечисленныя добавочныя лини, Комитетъ 
остановился на соображени, что по линямъ, признаннымъ въ 
разсмотр$нномъ засфданши стоящими на первой очереди, еще 
не произведены, какъ видно изъ дла, достаточно подробныя 
изсл5дованя. Поэтому Комитетъ постановилъ считать указан- 
ныя ливши внесенными въ СФть, но поручилъ Министру 
Путей Сообщеюя прежде всего произвести по каждой изъ 
нихъ подробныя изыскания посредствомъ особыхъ прави- 
тельственныхь коммисй изъ представителей заинтересован- 
ныхь вЪдомствъ, а зат$мъ о приступ$ къ сооруженио каж- 
дой изъ упомянутыхъ дорогъ входить по мМБр$ окончавя 
изсл$довавй съ отдфльнымъ представленемъ. Такое поруче- 
не касалось не только магистральныхъ лин, но и подъ$зд- 
ныхь путей, желательность всемфрнаго развитмя которыхъ 
Комитетъ призналъ въ‘ томъ же засфданши: въ числЪ ихъ 
Комитеть особо упомянулъ о вфтви отъ Элтонскаго озера 


къ Волг$ *).— Государь утвердилъ положен!е Комитета 9 юня 
1882 Г. 


*) См. Журн. Ком. Мин. 25 Мая и 1 Пюня 1882 г. 
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Ранфе было говорено, что Ген. Ад. Посьетъ выд$лилъ въ 
особое представленме вопросъ о сооружевши отд$льныхъ 
участковъь Сибирской желЪ$зной дороги. Изучене этого д$ла 
не входитъ въ задачу настоящаго очерка, который, какъ из- 
вЪстно, не касается истор1и возникновения Великаго Сибир- 
скаго пути (см. предислове къ [ тому настоящаго труда) *); 
тБмъ не менЪе здЪсь нельзя обойти молчашемъ обстоятельствъ, 
сопровождавшихъ осуществлее сЪвернаго—Екатеринбурго- 
Тюменскаго—участка лини, носившей тогда названйе Сибир- 
ской **), такъ какъ разсмотрЪые этого дла въ КомитетЬ 
Министровъ дало поводъ Министрамь Путей Сообщеня и 
Финансовъь высказаться по вопросу о сравнительной выгод- 
ности постройки жел$зныхъ дорогъ казенными и частными 
средствами, т. е. выразить свои мн$выя по одному изъ 
наибол5е спорныхъ вопросовъ въ области жел$знодорожной 
политики. 

По существу, вопросъ о проложени жел$знодорожной 
лини между Екатеринбургомъ и Тюменью былъ р$шенъ въ 
утвердительномъ смысл$ еще осенью 1880 г. (согласно Высо- 
ЧаАЙШЕ утвержденному т Октября указаннаго года положено 
Комитета Министровъ); въ то же время были отпущены изъ 
казны суммы, необходимыя для производства предваритель- 
ныхъ изысканий (см. т. П гл. У настоящаго очерка). ПослБдейя 
продолжались около года, причемъ тфмъ временемъ въ Мини- 
стерство Путей Сообщешя поступилъ рядъ ходатайствъ о 
выдач5 на эту линшо концесай частнымъ лицамъ. Между 
т5мь у Министра Путей Сообщенля, по окончави произве- 
денныхъ на м$фстБ изыскавй, возникла мысль, что было бы 
цлесообразнЪе вести проектированную линшо между Ураль- 
скою дорогою и г. Тюменью отъ Нижняго “'Тагила черезъ 


*) Къ составлению овобаго очерка, посвященному Сибирской дорог и желЪзно- 
дорожнымъ лишямъ въ Европейской Росс, составляющимъ ея начало и имъющимъ 
съ нею непосредственную связь, уже приступлено Канцелярею Комитета Миниетровъ. 

**) Въ то время шла рЪчь, главнымъ образомъ, объ установлен направлен!я 
тЪхь лин, которыя должны были составить головные участки будущей Сибирской 
дороги въ Европейской Росси; относительно же продолжевя ливш вглубь Сибири 
существовали только отрывочныя предположеня. Въ разсматриваемому 18602 г. отно- 
сится возникновен!е проекта объ измВнен!и утвержкденнаго въ 1875 г. направленйя такъ 
называемой Сибирской дороги оть Нижняго-Новгорода на Казань и Екатеринбургъ и 
о замЪнЪ его дорогою отъ Самары на Уху и Екатеринбургъ. 
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Ирбитъ, а не отъ Екатеринбурга черезь Камышловъ, какъ 
было рфшено въ 1880 г. Ген. Ад. Посьетъ считалъ, что но- 
вымъ направленемъ разрЪшалась бы задача соединевия бас- 
сейновъ р$ёкъ Камы и Оби, —задача, которую Министръ при- 
знавалъ важнЪе создавая транзитнаго пути, при неустановив- 
шемся еще направлеви будущей Сибирской дороги. Этотъ 
взглядь не нашелъ сочувстая въ Комитет Министровъ, и 
Ген. Ад. Посьетъ остался одинъ при своемъ мн$5ыши; Предс$да- 
тель же (Рейтернъ) и остальные Члены Комитета, съ которыми 
согласился и ГосудаАРЬ, рЬшили остаться при ранЪе избранномъ 
направленйи, не находя достаточно уважительныхъь причинъ 
для его измБневшя, особенно въ виду того, что проектиро- 
ванная Министромъ Путей Сообщен!я новая соединительная 
лиюшя между Уральскою дорогою и г. Тюменью оказывалась на 
7о версть длиннЪфе первоначально избраннаго пути *). 


Когда было покончено съ вопросомъ о направленти лини ВЗГИЯДЫ Посьета 
и предстояло избрать способъ ея постройки, Министръ Путей! ВН на сравни 
Сообщешя р$ипилъ, для начала, произвести состязаюме между ей 
четырьмя изъ соискателей на концессю, которые по его мнф- зеннаги и частнаго 
нию заслуживали наибольшаго довЪр!я; выборъ палъ на извЪст- неиьзнодорожнаго 
наго желфзнодорожнаго дфльна Губонина, инженера Михай- втроительства, 
ловскаго, великобританскато подданнаго Баронета Тейлора и 
общество Уральской горнозаводской дороги. Наименышую 
цфну предложиль Тейлоръ, который назначилъ строительный 
капиталъ линш (безъ % за время сооруженя и безъ потерь 
при реализащи) въ 19.650.000 р. кред., т. е. около 65.000 р. 
кред. на версту пути. Представляя о результатахь состязавя 
въ Комитеть Министровъ, Ген. Ад. Посьетъь находилъ, что 
выгодность предложеня Баронета ’Тейлора является только 
относительною, т. е. обнаруживается лишь въ томъ случаЪ, если 
сравнивать цфну Тейлора съ цфнами, назначенными его кон- 
куррентами; если же сравнить ее съ цфною, за которую, какъ 
свидЪтельствоваль Министръ Путей Сообщешя, ту же дорогу 
могла бы построить казна, то она не должна считаться умЪ- 
ренною. Ген. Ад. Посьетъ ручался, что при сооружен дороги 


*) См. Журн. Ком. Мин. 29 АпрЪля, 4 и 11 Мая 1882 г. 
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распоряжетемъ Правительства возможно будетъ достигнуть 
противъ ифны Тейлора сбережевя въ размЪрЪ около 600.ооо р. 
Высказывая такое мнфн1е, Министръ Путей Сообщения всеп$ло 
отдавалъ предпочтене казенному способу постройки, моти- 
вируя свой взглядъ не только обстоятельствами даннаго д$ла, 
‚ но и соображетями общаго свойства. 

Въ своей записк$ Министръ Путей Сообщеня въ первый 
разъ съ такою подробностью выражалъ свое уб$ждеше въ 
безусловномъ преимуществЪ казенной постройки желЪзныхъь 
дорогъ передъ частною,—убЪждене, окончательно созр5вшее 
у него за тБ 8 лБтъ, въ течеше которыхъ онъ къ концу 
1882 г. уже находился на своемъ отв$тственномъ посту. 
ВскорЪ посл вступлен!я своего въ должность Министра (въ 
1875 г.) Ген. Ад. Посьетъ, какъ изв$стно, внесъ въ Комитетъь 
Министровъ представлен!е объ утверждени списка наиболЪе 
неотложныхъ, по его мн$ншю, жел$зныхъ дорогъ, причемъ 
ни разу не упоминалъ о возможности постройки хотя бы 
одной изъ намфченныхь къ исполненю лиюй на средства 
казны; такимъ образомъ списокъ являлся вполн$ согласован- 
нымъ съ воззрЪюемъ на желЪ$знодорожное дБло тогдашняго 
Министра Финансовъ, Статсъ-Секретаря Рейтерна. Не слБдуетъ 
забывать, что въ то время взгляды Рейтерна на этотъ вопросъ 
имЪли не только преобладающее, но прямо р5-шающее вляве, 
что наглядно доказалъь исходъ принцишальнаго спора по 
этому предмету между Рейтерномъ и Графомъ А. П. Бобрин- 
скимъ (см. т. П, гл. [У настоящаго очерка); добиться осуще- 
ствлен!я на практик какого бы то ни было проекта разви- 
т1я нашей рельсовой сти, которая, по убБжденю Посьета, безу- 
словно нуждалась въ такомъ развитии, возможно было лищь при 
услови поручен!я постройки предположенныхъ линй исключи- 
тельно частнымъ предпринимателямъ. Посьету поневолЪ при- 
шлось подчиниться такому требованпо: сопротивлене было бы 
безполезнымъ. Но съ уходомъ Рейтерна изъ Министерства Финан- 
соВЪ, Когда благодаря обстоятельствамъ, подробно разсмотрЪн- 
нымъ въ заключительной глав5 предыдущаго тома, вопросъ о 
способ постройки рельсовыхъ путей потерялъ свой острый 
характеръ, Мивистръ Путей Сообщения все чаще и чаще сталъ 
высказываться нротивъ порядковъ, порожденныхъ господствомъ 
концессонной системы: ему принадлежитъ первая попытка 
обуздать произволъ жел5знодорожныхъ компанй въ дБлЪ 
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тарификаши грузовъ, онъ же настаивалъ на скорфйшей вы- 
работкБ правилъ относительно обязанностей, лежащихъ на 
частныхъ дорогахъ при перевозкЪ по нимъ сквозныхъ грузовъ 
и т. д. Ч$мъ большую опытность прюбрЪталъь Ген. Ад. 
Посьетъ въ дл зав5дыван!я рельсовыми сообщениями, тЪмъ, 
повидимому, яснфе становились для него слабыя стороны 
нашей тогдашней жел$знодорожной организащи и т$мъ настоя- 
тельнфе казалось ему допущеше новыхъ способовъ обезпеченя 
страны необходимыми ей жел$зными дорогами. Поэтому изъ- 
явленное имъ согласме на предложене Абазы— вернуться еще 
разъ къ систем постройки жел$знодорожныхъ линйЙ рас- 
поряженлемъ казны-—представляется, съ точки зря прежней 
дфятельности Министра, шагомъ, вполнф$ посл$дователь- 
нымъ, объясневюя же, представленныя имъ въ дл о соо- 
ружени  Екатеринбурго-Гюменской дороги — результатомъ 
долгол$тнихъ наблюденй за ходомъ желфзнодорожнаго дЪла 
въ Росаи. 

По существу, въ этихъ объясненяхъ не заключалось чего 
либо безусловно новаго: они вращались преимущественно въ 
кругу тБхь воззр$вй, которыя н$когда съ такой см$лостью 
были высказаны во всеподданнфйшемть доклад по жел$зно- 
дорожному вопросу, представленномъ ИмпеЕРАТОРУ АлЕКСАН- 
дрУ П Графомъ А. П. Бобринскимъ въ 1873 г. (см. т. П, 
гл. Ш настоящаго очерка). Выставлялось на видъ, что акио- 
неры частныхъ жел$знодорожныхь обществъ, которымъ почти 
всегда даруется гараныя опредфленнаго дохода, вовсе не за- 
интересованы въ успфшномъ ход даннаго прелпмямя и 
являются лишь номинальными хозяевами д$ла; говорилось, 
что Правительство, реализуя своими средствами отъ %/з до \/ 
капиталовъ частныхъ обществъ и не озаботившись установле- 
немъ достаточнаго контроля надъ дБйстыями обществъ, 
эжертвуегь казенными деньгами и государственною пользою 
для выгодъ частныхъ предпринимателей и т. д. Въ качествЪ 
же главнфйшаго практическаго доказательства преимуществъ 
системы казенной постройки приводились результаты соору- 
женя правительственныхъ линй, къ осуществлено которыхъ 
было приступлено въ 188т г. и умБренная стоимость кото- 
рыхъ тогда уже успфла обозначиться. Наконецъ, высказыва- 
лась мысль, что правительственная постройка жел$зныхъ дорогъ 
можеть производиться не только безъ всякихъ льготъ или 
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жертвь въ пользу кого бы то ни было, но и подъ постоян- 
нымъ контролемъ—техническимъь и финансовымъ—съЪ однимъ 
лишь условемъ: чтобы ходъ предпринятыхъ Государствомъ 
сооруженш не былъ парализованъ излишними Фформально- 
стями, стфснительными въ такомъ живомъ дЪлЪ *). 


Н. Х. Бунге въ своемъ отв$тномъ отзывЪ также выска- 
зался за постройку Екатеринбурго-Тюменской дороги на сред- 
ства и распоряженемъ казны и не отрицаль положитель- 
ныхъ сторонъ системы правительственной постройки дорогъ 
вообще, но не отстаивая такъ же р$Ъшительно, какъ 
Посьетъ, безусловнаго преимущества этой системы. Самое за- 
ключен1е свое о выгодныхъь послБдстыаяхъ такой системы 
Министръ Финансовъ выводилъ не изъ опыта русскаго казен- 
наго жел$знодорожнаго строительства, данныя котораго прел- 
ставлялись Н. Х. Бунге еще слишкомъ неполными для полу- 
ченя съ помощью ихъ какихъ либо обобщений; изъ позднЪЙ: 
шихьъ объясненй его, данныхь Комитету Министровъ въ 
1884 г. при разсмотрБнйи вопроса о дальнфйшемъ направления 
нашей желБзнодорожной политики’ (см. гл. П настоящаго 
тома), выяснилось, что онъ считалъ казенное желЪзнодорож- 
ное хозяйство способнымъ дать благопрятные результаты, 
преимущественно въ виду блестящаго прим$ра успБшной 
организаши такого хозяйства въ Германи. Собственно мнфне 
Бунге сводилось къ тому, что никакого абсолютнаго прин- 
ципа въ разсматриваемомъ дЪлЪ провозглаптать не слдуеть, 
«потому что, какъ онъ писаль въ отношенши своемъ къ 
Ген. Ад. Посьету оть 2т Мая 1882 г., съ одной стороны 
можно указать частныя жел$зныя дороги, пользуюпияся пра- 
вительственною гарантею и ведупия свои дла весьма успЪшно, 
а съ другой— утверждать не безъ основаня, что постройка 
и эксплоаташя н$Ъкоторыхъ дорогь казною будутъ убы- 
точны» **), 


Въ частности же, по вопросу собственно о ЁЕкатерин- 
бурго-Тюменской дорогБ, Министръ Финансовъ предпочиталуъ 
строить эту посл56днюю распоряжешемъ Правительства, глав- 


*) См. Пред. М. П. С. въ Ком. Мин. отъь И Ноября 1882 г. за № 11590. 
**) См. Приложеня къ журн. Ком. Мин. за Ноябрь мЪсяцьъ 1882 г. 
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нымъ образомъ въ виду ожидавшихся, при такомъ способЪ осу- 
ществленя ея, сбережен для казны; послЪдней, въ случаЪ 
выдачи концесми на линю, пришлось бы принимать на себя 
гарантшо дохода на капиталъ болфе значительный, чфмъ тотъ, 
на который надфялось соорудить ту же линю Правительство. 
При тогдашнемъ состояни нашихъ Ффинансовъ соблюдене 
строжайшей экономи во всфхъ отрасляхъ государственной 
дЪятельности являлось безусловною необходимостью. ЗамЪ- 
чавцийся непосредственно по окончаши 'Турецкой кампанши 
внезапный подъемъ въ торговыхъ д$лахъ оказался искусствен- 
нымЪъ, вызваннымъ изобилемъ въ стран бумажныхъ денеж- 
ныхъ знаковъ, наступлен1е неизбЪжной реакши сопровожда- 
лось паден1емъ вексельнаго курса и обнаружеюемъ застоя въ 
промышленности и торговлЪ; стБсненное положене Государ- 
ства усиливалось еще вслБдстве пережитаго въ 1880 г. не- 
урожая во многихъ губернияхъь южной и восточной полосы 
Росаи. Въ бюджетЪ снова появились дефициты: превышеве 
обыкновенныхъ расходовъ надъ такими же доходами въ 
т88т г. выразилось въ крупной пифрЪ 80.659.т4о р. *); въ 
1882 г. бюджеть удалось сбалансировать несравненно боле 
Удачно, но все же получилось превышене обыкновенныхъ 
расходовъ надъ поступленями—хотя и въ сравнительно не- 
большой суммЪ(2.488.53т р.) **). Между тБмъ расходы, вы- 
званные войною, все еще не были ликвидированы; особенно 
обременительною являлась ‘уплата, согласно Высочдйшему | 
Указу отъ т Января 188т г., по 50 мил. руб. ежегодно изъ 
средствъь Государственнаго Казначейства, для постепеннаго въ 
течеше 8 лБтъ, погашевя долга посл$дняго Государственному 
Банку за выпущенные во время войны кредитные билеты на 
сумму 400 мил. руб. ***). Кром того представлялась неотвра- 
тимая необходимость прибЪгать къ кредитнымъ операшямъ 


*) См. Объяенит. зап. Государств. Контроля по исполнению госуд. росписи за 
1881 г., стр. 45. 

**) См. Объяенит. зап. Государств. Контроля по исполненйшо госуд. росписи на 
1882 г., стр. 63. 

***) МЪрою этою Финансовое вЪдомство надЪфялось поднять курсъ кредитнаго 
рубля, но достигнуть этой цфли ему не удалось: курсъ продолжкалъ держкалься на очень 
низкомъ уровнЪ; согласно таблицамъ, приложеннымъ къ труду Г. Кашкарова (Денеж- 
ное обращеше въ Росси, т. П, С. П. Б. 1898 г.), средншй вексельный куреъ на Парижъ 
составлял: въ 1881 г.—266/лв, а въ 1882—2533/4 Фр. за 100 р. кред. 
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для удовлетворевюя насущныхъ обще-государственныхъ по- 
требностей страны. При такихъ условяхъ было естественно, 
что всякое сбережене въ государственныхъ расходахъ при- 
вБтствовалось Министромъ Финансовъ и всякое предложение, 
клонящееся къ осуществлен1ю такого сбережетня, могло расчи- 
тывать на поддержку съ его стороны. 


Принятую Н. Х. Бунге точку зря на обиий вопросъ 
о сравнительныхъ достоинствахъ частнаго и казеннаго же- 
л$знодорожнаго строительства разд$ляль и Комитетъь Мини- 
стровъ, который также считалъ этотъ вопросъ еще не до- 
статочно выясненнымъ; однако, въ виду засвидЪтельствован- 
ныхъ Министромъ Путей Сообщен!йя благопрятныхъ финансо- 
выхъ результатовь сооружевя Екатерининской дороги было 
признано и$лесообразнымъ примфнить тотъ же способъ соору- 
жешя и къ Екатеринбурго-Гюменской лин; при этомъ было 
поручено Ген. Ад. Посьету пересмотр$ть еще разъ техниче- 
ская услоя и расифночную в$домость на проектированную 
линю, съ ифлью сократить до возможныхъ предфловъ строи- 
тельную стоимость дороги. Д$ло о такомъ сокращенйи затрат” 
Правительства два раза разсматривалось затЬмъ въ Комитетв 
Министровъ (уже въ 1883 г.), причемъ обпия усимя Мини- 
стра Путей Сообщеюшя и Комитета въ концЪ$ концповъ увЪн- 
чались полнымъ, можно сказать даже неожиданнымъ успЪ- 
хомъ: цфна линш (протяженемъ въ 304 версты) съ разрЪ- 
шенной къ ней впосл$дстви вБтвью отъ Каменскаго казен- 
наго завода (длиной около 38 верстъ) выразилась въ нифръ 
42.789 р. кред. съ версты. Если изъ общей строительной суммы 
исключить, по средней поверстной расц$нкЪ, стоимость Ка- 
- менской вфтви, какъ не имфвшейся въ виду при произведен- 
номъ въ 1882 г. состязанйи частныхъ соискателей на постройку 
Екатеринбурго-Гюменской дороги, то окажется, что противъ 
низшей цБны, заявленной на соискаши (19.650.000 р.), казен- 
ная постройка обошлась дешевле почти на 6 мил. руб. и, 
слБдовательно, сбережене превзошло приблизительно в5 0е- 
сять разь экономшо, первоначально предвидБвшуюся Мини- 
стромъ Путей Сообщения (600.000 р., см. выше) *). 


*) См. Кратюай очеркъ начала и распространен!я жел. дор. въ Росейи стр. 309. 
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По другимъ линямъ, поставленнымъ Комитетомъ Ми- И 
нистровъ на очередь при разсмотр5ши, въ 1882 гГ., новаго поженымь  н0- 
проекта развитя нашей рельсовой с$ти, оказалось необходи-вымЪ жельзнымъ 
мымъ, какъ указано выше, произвести, до разрьшеня при- АГА. 
ступа къ нимъ, подробныя изыскавя. Ген. Ад. Посьетъ тогда 
же заявиль Комитету, что дфло это потребуетъ довольно про- 
должительнаго времени, особенно въ виду установленнаго для 
производства этихъ изыскавй порядка: съ помощью отд$ль- 
ныхь коммимй изъ представителей различныхъ вЪдомствъ. 
Подобный порядокъ безспорно имБлъ значительныя преиму- 
щества передъ прежнимъ способомъ производства желЪзнодо- 
рожныхъ изыскавй одними лишь чинами Министерства Путей 
Сообщешя, такъ какъ при системЪ. изсл$довав!я отдфльныхъ 
раюновъ не только инженерами, но см5шанными коллемями, 
получалась возможность, помимо составлевя техническихъ 
проектовъ каждой предположенной лини, получать еще дан- 
ныя относительно производительности имфющей быть прор$- 
занною такою ливею м$стности, грузовъ, которые эта послЪд- 
няя будеть отпускать и получать, и т. п. Т$мъ не менфе, 
собрание столь разнообразныхъ свЪдЪнй, а затЪмъ и надлежа- 
щая группировка ихъ, конечно не могли быть производимы 
въ коротке сроки—что оказалось и въ данномъ случаЪ. Уже 
задача, возложенная въ этомъ отношени на Министра Путей 
Сообщеня въ 1882 г.—производство изысканй по 9 ливямъ 
(не считая участковъ Сибирской дороги) *)—была сама по себЪ 
достаточно обширна; въ слБдующемъ 1883 г. она еще услож- 
нилась тЪмъ, что къ первоначально избраннымъ дорогамъ при- 
соединились еще дв линш, которыя Комитеть Мини- 
стровь призналь неотложно подлежащими включевню въ 
сЪть. Это были дороги: Владикавказо-Петровская и Ромны- 
Кремениилская. 

Первая изъ нихъ дала поводъ къ оживленнымъ прейямъ 
еще въ 1879 г. при разсмотрБви проекта ВеЕликлго Князя 
МихлилА Николлевичда о постройкБ желфзнодорожныхъ 
сообщений на КавказЪ и въ ЗакавказьБ и тогда же была въ 
принцип$ одобрена къ исполненшо, «когда обстоятельства 


*) Лин эти были: 1) Новоросейская, 2) Туккумо-Виндавекая, 3) Восточно-Донец- 
кая, 4) Миллеровская, 5) Пензо-Лозовская, 6) {меринко-Новоселицкая, 7) Ржево-Вязем- 
ская, 8) Перекопская и 9) Элтонская (см. выше). 
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будуть тому благопрлятствовать» (см. т. П, гл. УТ настоящаго 
очерка). Вопросъ о ней вновь былъ поднятъ въ 1883 г. Ми- 
нистромъ Финансовъ, который въ одномъ изъ засфдавйй 
Комитета Министровъ заявилъ, что на нее давно пора снова 
обратить внимане и даже признать настоятельно необходимою, 
вслЪдстве первостепеннаго значевйя ея для стратегическихъ цфлей 
и вмБстБ съ тБмъ для облегчения наптихъ торговыхъ сношеюй 
(черезъ Кастийское море) съ Пераею и Среднею Азею, а 
также въ видахъ подняя доходности Владикавказской до- 
роги, чистый доходъ которой не покрываеть обязательныхъ 
платежей по ея капиталамъ *). Комитеть присоединился къ 
Министру Финансовъ и въ сред его возникло даже одно 
время предположене—ради обезпеченя скор$Ййшаго осуще- 
ствлен!я проектированной Н. Х. Бунге лини—отложить про- 
изводство изыскаюй по н$5которымъ изъ ранфе нам$ченныхъ 
путей (имБлось въ виду пожертвовать дорогами Ржево-Вязем- 
ской и Пензо-Лозовской). Въ кони концовъ, однако, такое 
предположен1е было оставлено, преимущественно всл$дстые 
послБ5довавшихь на него возражешй: Начальника Главнаго 
Штаба, Ген. Ад. Обручева, отстаивавитаго важное стратегиче- 
ское значен1е соединительнаго пути между Ржевомъ и Вязьмой, 
и ПредсБдателя Департамента Государственной Эконом 
(Ген. Ад. Графа Баранова), который настаивалъ на удержан!и 
въ спискБ неотложныхъ дорогь Пензо-Лозовской линш, не- 
обходимой, по его убЪжденшю, для пробуждения къ экономи- 
ческой жизни весьма хлЪбороднаго, но лишеннаго улучшен- 
ныхь средствъ сообщеня, пространства между сЪверо-восточ- 
ными губерыями и Чернымь моремъ. Комитеть рЬшилъ 
удовлетворить требоване Министра Финансовъ, не нарушая 
первоначально выработаннаго плана производства изысканий по 
новымъ желфзнодорожнымъ лившямъ **). 

Инишатива въ дфлБ признавя неотложности второй изъ 
упомянутыхъ выше дорогь (Ромны-Кременчугской) принадле- 
жала Министру Путей Сообщенля. Онъ смотр$ль на эту линию, 
какъ на совокупность двухъ подъБздныхъ путей: а) оть Ро- 


1 


*) См. Курн. Ком. Мин. 25 Января 1883 г. 


_ **) См. Журн. Ком. Мин. 8 Марта 1883 г. Государь утвердиль положеше Комитета 
18 того же Марта. 
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менъ до Миргорода и б) оть Миргорода до Кременчуга, относя 
первый къ сфер$ вмяня Либаво-Роменской, а второй—Харь- 
ково-Николаевской дорогъ, почему и предполагалъ сооружать 
южный участокъ, прилегаюций къ казенной дорогБ, на сред- 
ства Государственнаго Казначейства, а сБверный—распоряже- 
вемъ общества Либаво-Роменской дороги. Настоятельность же 
соединения Роменъ съ Кременчугомъ Ген. Ад. Посьеть мотиви- 
ровалъ главнымъ образомъ многочисленными ходатайствами о 
сооружевши такой лини со стороны м$стныхъ административ- 
ныхь и земскихъ учрежден, которыя давно обращали вни- 
ман1е Правительства на отсутстые рельсовыхъ сообщеюшй въ 
разсматриваемомъ раонЪ *). Комитетъ сочувственно отнесся 
къ этой дорогБ, какъ къ естественному продолжению Либаво- 
Роменской линш, о необходимости осуществлешя которой 
неоднократно упоминалось не только въ прежнихъ положе- 
вяхъ Комитета Министровъ, но и въ журналахь бывшаго 
Комитета желЪзныхъ дорогъ; способъ же выполненя новой 
ливи, предложенный Министромъ, Комитегь не’ призналъ 
удобнымъ, изъ опасеня излишнихъ затратъ, могущихъ 
потребоваться для осуществлевшя непрерывной ливши двумя 
предпринимателями, изъ которыхъь каждый вель бы дЪло 
постройки на различныхъ основанляхъ. Поэтому Комитегъь 
склонялся къ сооруженио всей ливши отъ Роменъ до Кремен- 
чуга непосредственнымъ распоряжеюемъ Правительства и по- 
ручилъ Ген. Ад. Посьету разработать этотъ вопросъ одновре- 
менно съ производствомъ изыскаый по проектированной 
дорог. Положене Комитета удостоилось Высочайшаго утвер- 
эжденя т Шоля 1883 г. 

Такимъ образомъ, вм$сто прежнихъ 9-ти, на очереди 


оказалось, къ средин$ 1883 г., уже тг лин; по каждой изъ! 


нихъ предстояли еще сложныя изыскавя (вЪ 1882 г., въ виду 
незначительности отпущенныхъ съ этой цф$лью кредитовь— 
100.000 р.—не удалось довести до конца даже изыскашй по 
5 изъ утвержденныхь въ 1882 г. дорогь; окончане этихъ 
изысканй и приступъ къ изслБдовавямъ по другимъ, при- 
знаннымъ необходимыми, линямъ, былъ отложенъ до 1883 г. **). 


*) См. Предет. М. ЦП. С. въ Ком. Мин. отъ 6 Поня 1883 г. за № 4960. 
**) См. Предст. М. П. С. въ Ком. Мин. отъ 12 Января 1883 г. за № 304. 
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Неудивительно, что такая работа заняла весь 1883 г. и боль- 
шую часть 1884. Этимъ объясняется, что за указанное время, 
т. е. ранфе конца 1884 г. не оказалось возможности оконча- 
тельно разршить постройку хотя бы одной изъ проекти- 
рованныхь Комитетомъ Министровъ крупныхь лин; изъ 
дорогъ экономическаго значеюмя въ 1883 г. были одобрены 
къ исполненю лишь н$фкоторые подъ$здные пути, относитель- 
но осуществленая которыхъь Министрь Путей Сообщения, со- 
гласно данному ему въ 1882 г. полномоч!ю, могъ входить съ 
представлевями въ Комитеть Министровъ по своему усмотр$- 
нио и по мЪрЪ надобности. На оснований подобныхъ пред- 
ставленш, по одобрени ихъ Комитетомъ и съ Высочайшаго 
соизволевя, были отстроены вЪтви: а) къ казенной Екатери- 
нинской доромь отз пристаней Кайдакской и Каменской, на 
Дн$пр$; эти вЪфтви отстроила казна; б) оть ст. Юз0в0 ке 
„Донецкой дороть, в) оть Кутаиса до Тквибульскихь копей и 
г) оть ст. Низовка, Либаво-Роменской дороги, до Корюков- 
скло сахаро-рафинаднало завода; послБдее три подъБздныхь 
пути возникли благодаря частной инишатив$. 


Стратегичесния Независимо отъ производства изыскашй по перво- 


3жельзныя дороги. 


Х 


разряднымъь лишямъ торгово-промышленнаго значеня, въ 
течене 1883—1884 г. велись еще усиленныя работы по 
созданю цфлой сБти стратегическихь желБзныхъ дорогъ 
въ ПолЪсьБ и въ Привислинскомъ кра$; онЪ сооружались по 
`особымъ Высочайшимъ повелБюямъ, согласно вырабатывае- 
мымъ военнымъ вфдомствомъ предварительнымъ проектамъ, и 
не входили въ число лин, разсмотр$нныхъ Комитетомъ Ми- 
нистровъ въ 1882 г. О первой изъ осуществленныхъ дорогъ 
этой категори—7Жабинко-Пинской— уже говорилось ране; слЪ- 
довавиие за нею, въ порядкЪ$ очереди исполнешя, рельсовые 
пути, входившие въ ту же сть военныхъ дорогъ, были утвер- 
ждены Особымъ Совфщашемъ, состоявшимся 14 Февраля 1883 г. 
подъ Личнымъ Предсфдательствомъ ГосудАря. Назначены были 
къ осуществлено, въ 3 хъ-л6тыйй срокъ, линии: т) Вильно-Ровно 
съ втвью Барановичи-Бтълостокь, 2) Пинскь-Лунинець-Гомель и 
|3) Съдлець-Малкине, всего около 1075 верстъ; работы должны 
| были производиться на средства казны, при содЪйстви желЪз- 
нодорожныхъ батальоновъ, уже показавшихъ свою полную 
пригодность для такого дла при отстройкЪ 7Жабинско-Пин- 
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ской дороги *). По южной части Вильно-Ровенской дороги 
(Лунинецъ-——Ровно), о которой поднимался вопросъ еще въ 
1874 г. **), имфлись въ распоряжени Военнаго Министерства 
предварительныя изыскания, дополненныя добавочными изслЪ- 
доватями по всему протяженпо лини, законченными въ 1883 г.; 
поэтому къ постройк$ упомянутой дороги (съ вБтвью Луни- 
нецъ—Пинскъ, составлявшей часть проектированнаго рельсоваго 
пути оть Пинска черезъ Лунинецъ на Гомель) явилась воз- 
можность приступить безотлагательно, за опредфленемъ Коми- 
тегомъ Министровъ, по Высочайшему повелЪн1ю, окончатель- 
наго направленя лини и по ассигновати достаточныхъ на при- 
ступъ къ работамъ кредитовъ. Постройка произведена была 
весьма быстро: сфверный участокъ линш (Вильна—Лунинець) 
и вБтвь на Пинскъ--общимъ протяжешемъ 353 версты—были 
уже открыты для движевя зо Декабря 1884 г., участокъ же 
Луниненъ—Ровно (182 версты)—къ веснф 1885 г. Поверстная 
стоимость обоихъ учабтковъ, несмотря. ‘на серьезныя  техни- 
ческля затрулневя, встрЬтивиияся при прокладкЪ, пути и дру- 
ия осложненя, обнаруживиияся уже послЪ утвержден1я до- 
роги къ исполнен, не превысила, въ среднемъ выводЪ, 
скромной пифры въ 42.288 р. ***). 


Сооружеше другихъ стратегическихъь лин, назначенных 
къ постройкЪ$ въ нашей западной полосЪф, замедлилось вслЪд- 
стве нЪФкоторыхъ сомнфыйй относительно цфлесообразности 
выработанныхъ для нихь проектовъ,—сомнБЕй, заявленныхъ 
въ КомитетБ Министровъ, которому ГосудАрь повелфль пред- 
ставить свое заключене по этому вопросу. Въ засБдави Коми- 
тета Государственный Контролеръ Статсъ-Секретарь Сольскай 
(нынЪГрафъ) и Министръ Финансовъ высказали опасенте, не нала- 


*) См. Статистич. Сб. Мин. Пут. Сообщ., вып. ХИ, стр. 8. 

**) Грахъ А. ЦП. Бобринекой, по соглашенно съ Военнымъ Министромъ (Гр. Ми- 
лютинымъ), внесъ въ этомъ году, наряду съ другими проектами желёзныхь дорогъ, 
также проектъ стратегической лиши Бреетъ—Брянскъ, съ вЪтвями на Гродно, Ровно и 
Ковель (см. т. П, гл. [У настоящаго очерка). ВЪтвь на Ровно соотвЪтетвовала предполо- 
женному Ген. Ад. Ванновскимъ участку Лунинецъ-Ровно ПолЪсекихъ дорогъ, въ от- 
стройкой которыхъ вообще осуществлялся планъ, задуманный Бобринскимъ и остав- 
пийся въ его время неисполненнымъ. 

***) См. Статистич. Сб. Мин. Пут. Сообщ., вып. ХУ, стр. 7. 


т. ш. Е 14 
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гаетъ ли постройка свыше т,о0о верстъ стратегическихъ дорогъ 
въ течене сравнительно короткаго срока слишкомъ тяжкаго бре- 
мени на Государственное Казначейство, т%мъ болЪе, что подоб- 
наго рода дороги, хотя и имфютъ первостепенное значение въ дЪлЪ 
обороны страны, все же всец$ло ложатся на средства казны, 
не облегчая жертвъ послЪдней соотв$тствующимъ оживлешемъ 
экономической жизни прор$зываемыхъ ими мЪстностей, какъ 
это замфчается при осуществлении лин, удовлетворяющихъ 
торговымъ и промышленнымь нуждамъ населеня. Въ виду 
такихъ соображенй Комитетъ’ счель боле осторожнымъ 
подвергнуть весь вопросъ о стратегическихъ дорогахь новому 
разсмотр$нию *), на что согласился и ГосудаАРЬ, повелБвиий 
созвать съ этою цфлью новое Совфщане, подъ предсЪдатель- 
ствомъ ВЕликлго Князя МихлилдА Николлввичад. На зас$ла- 
ни Совф$щавя Военный Министръ Ген. Ад. Ванновский упорно 
отказался поступиться хотя бы однимъ изъ своихъ требова- 
шй; напротивъ того—онъ усугубилъ ихъ, прибавивъ къ преж- 
нимъ, намБченнымъ въ 1883 г., стратегическимъ дорогамъ, еще 
линшо от» Бреста до ст. Холмь на Привислянской дорогЪ. 
ВсБ проектированныя военнымъ вфдомствомъ лини, говорилъ 
Ген. Ад. Ванновскй, безусловно необходимы, чтобы обезпе- 
чить цфлость и безопасность Государства; отсрочка исполне- 
шя хотя бы одной изъ нихъ грозитъ неисчислимыми неблаго- 
прятными посл$дстыями. Противъ такого категорическаго 
заявленя. Сов$щане не сочло возможнымъ возражать, и 
мнфне Военнаго Министра получило утверждене ГосудадРЯ 
т7 Марта 1884 г. **). Такимъ образомъ, дБлу постройки 
стратегическихъь дорогъ былъ данъ новый толчекъ, причемъ 
для руководительства этимъ дфломъ во всемъ его объемЪ 
ГосудаРь учредилъ отдфльное СовЪщане, въ составь кото- 
раго вошли: Предс$датель Департамента Государственной 
Экономш Государственнаго Сов$та, Министры: Путей Сооб- 
щения, Военный и  Финансовъ, Начальникъь  Главнаго 
Штаба и Государственный Контролеръ;  предсБдательство 
было возложено на Предсфдателя Комитета Министровъ 
М. Х. Рейтерна (впосл$дстыи Графа). Преобладающимъ 
вмянемъ и въ этомъ новомъ Совфшавши пользовались, 


*) См. Журн. Ком. Мин. 14 Февраля 1884 г. 
**) См. Статист. Сборникъ М-ва П. С., вып. ХТТ, стр. 3. 
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повидимому, представители военнаго вЪдомства; такъ, по 
крайней мЪрБ можно думать, судя по руководящимъ нача- 
ламъ, преподаннымъ Совфщанемъ смБшаннымъ техническимъ 
коммисямъ, которымъ было поручено предварительно вырабо- 
тывать проекты предположенныхь къ постройк$  дорогъ. 
Начала эти сводились къ сл$дующему: т) дороги должны 
быть сообразованы съ потребностями военнаго вЪдомства; 
2) удовлетворене потребностей торговли должно играть при 
сооружении этихъ дорогъ роль второстепенную, 3) дороги 
‘должны быть расчитаны преимущественно на одно мЪстное 
движен1е, и 4) разм$ры сооруженй и приспособлений этихъ 
дорогъ должны, по возможности, приближаться къ типамъ, 
принятымъ на 7Жабинско-Пинской ливи *). Ясно, что подоб- 
наго рода инструкшя отражала въ себЪ, главнымъ образомъ, 
взгляды, выработавииеся на предстоявшую въ данномъ случаЪ 
задачу у Военнаго Министра и у Начальника Главнаго Штаба. 
Согласно распоряженямъ упомянутаго Совфщанйя, представ- 
лявшимся на ВысочадйшеЕ утвержден1е въ течеше 1884 г., были 
отстроены вс$ назначенныя къ исполненпо стратегическя лини: 
Лунинецъ-Гомель (284 вер., открыта въ ФевралБ 1886 г.), 
Барановичи-БЪлостокъ (196 вер., открыта въ НоябрЪ 1886 г.) 
и дВБ лиши въ Привислинскомъ краЪ: Брестъ-Холмская 


(то7 вер.) и СБдлецъ-Малкинская (62 вер.) **). Послфднйя двъ. 


по отстройкЪ ихъ въ 1887 г. были сданы въ эксплоаташю 
обществу Варшаво-Тереспольской дороги: Правительство нахо- 
дило, что эксплоатировать за счетъ казны два незначитель- 
ные участка, не связанные даже между собою, и оба соста- 
вляюпие вЪтви одной магистральной лини, не представляется 
выгоднымЪъ. Съ выкупомъ Варшаво-Тереспольской дороги въ 
казну (см. предшествующую главу) оба участка перешли въ 
эксплоатаю казны. 


*) См. Стат. Сборн. М-ва Ц. С., вып. ХТ, етр. 4. 

**) Кром того, въ томъ же Сов Зщати обсуждался вопросъ и о поелБднемъ 
участкЪ ПолЪеской сти: — дорог Гомель-Брянекой, а также была р$Ъчь о ли отъ Риги 
до Пскова, съ вЪтвью на Дерптъ; но окончательное разрЪшене на постройку ихъ было 
дано по положенямъ Комитета Министровъ. Поэтому объ указанныхь дорогахъ будетъ 
говорено ниже, при разсмотр$н!и дЪятельности Комитета Министровъ по дальнфйшему 


расширено нашей рельсовой сЪти. 
х 


——=— КО 


= 


Стоимость перечисленныхъ выше стратегическихъ дорогъ 
выразилась въ слБлующихь цифрахъ: 


Лунинецъ-Гомельской....... по 36.т4т р. съ версты 
Барановичи-Б$лостокской.... » 46.678 » о » 
Брестъ-Холмской........... ): Дт о » 
СЪдлецъ-Малкинской....... » 53.148 » » » 


Какъ видно изъ этой таблицы, казенная постройка желЪз- 
ныхъ дорогъ продолжала производиться у насъ по цФнамъ, 
несомнфнно умБреннымъ. 

) Чтобы не возвращаться еще разъ къ жел$знымъ доро- 
| гамъ исключительно военнаго значешя, здЪсь слБдуеть упо- 
\ мянуть еще о разр$5шенномъ ГосудадрЕМЪ, въ 1884 г., продол- 
жен!и Закаспйской дороги (строившейся на спешально для 
нея приспособленныхъ основаняхъ военнымъ вдомствомъ, 
см. томъ П, гл. У[ настоящаго очерка) до Асхабада; зат$мъ, 
по ВысочдЙшШЕМУ повелЪн1ю, данному въ 1885 г., послЪ заня- 
я нашими войсками Мерва, упомянутая линя была продол- 
| жена далфе черезь Мервъ до р. Аму-Дарьи. Еще позднЪе 
(въ 1888 г.) она была доведена до Самарканда *) и, будучи 
продолжена вглубь Азш, пробрЪла, кром$ спешально военнаго, 
‚еще выдающееся торговое значене. Стоимость ея сооруженя 
‚ не превышала въ среднемъ выводЪ 24.000 р. на версту. 


Приступь къ со0- Пока въ Особомъ Сов$щаши, о которомъ говорилось 
ружен нфкото-выше, р$шались вопросы о порядкф$ постройки стратегиче- 
и Мб Скихъ рельсовыхъ сообщенй, приходили къ концу предприня- 
а тыя Министерствомъ Путей Сообщеюя изыскаюя по ливямъ 
нагозичий  ООщаго экономическаго значешя, опредфлить окончательное 
направлене и способъ сооруженля которыхъ предстояло Коми- 
тету Министровъ. Одною изъ первыхъ дорогъ, къ изслфдова- 
нию раюна будущихъ дЪйств!й которой было приступлено еще 
ВЪ 1882 г., являлась линая отъ Ростово-Владикавказской дорои 
кь Черному морю. Въ ФевралЪ 1884 г. Комитеть Министровъ 


*) См. Ер. очеркъ развит!я и распр. жел. дор. въ Росе!и стр. 316 и 331. 
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подтвердилъ ея первостепенное значеше и призналъ, что послЪ 
Сибирской лиши она представляется наиболфе неотложною 
изъ вс5хь нам$ченныхъ Правительствомъ желфзнодорожныхъ 
лин! *). Сообразно этому Ген. Ад. Посьетъ осенью 1884 г. 
внесъ въ Комитетъ свои окончательныя предположеня объ 
устройств$ указанной дороги. Наибол$е подходлящимъ напра- 
вленемъ для нея онъ считалъ, согласно результатамъ произве- 
денныхъ изысканий, направлене отъ ст. ТихорЪцкой, Ростово- 
Владикавказской линш, черезъ Екатеринодаръ до Новороссийска, 
въ которомъ онъ предполагалъь оборудовать портъ, доступ- 
ный для океанскихъ судовъ. Съ выполненемъ этого посл$Ъд- 
няго услотя и съ осуществленемъ Новоросаййской вЪтви, писалъ 
Ген. Ад. Посьеть, самыя хл5бородныя м$стности сфвернаго 
Кавказа будутъ отстоять отъ незамерзающаго порта не болЪе, 
какъ въ 200—300 верстахъ. При такихъ разстояняхь и при 
устранении въ НовороссийскЪ накладныхъ расхоловъ, вызывае- 
мыхъ въ замерзающихь портахъ необходимостью хранить 
хлЪбъ въ течение зимнихъ м$5сяпевъ,—-кавказскй хлБбъ, по 
своей цЪн$ на заграничныхъ рынкахъ, будетъ поставленъ въболЪе 
благопрлятныя условя для конкурренши, чБмъ хлЪбъ, отпра- 
вляемый черезъ балтийске порты. Такимъ образомъ сфверный 
Кавказъ не только можетъ замфнить оскудфваюция внутрен- 
ня области Импери въ отпускной хл6бной торговл нашей, 
но и будетъь имБть возможность бороться съ возрастающею 
конкурреншею нашему хлфбу на европейскихь рынкахъ со 
стороны земледЪльческихъ произведений другихъ частей свЪта. 
Отв$чая, далЪе, на опасения, которыя высказывались относи- 
тельно возможности отвлеченя Новоросмйскою вЪтвью гру- 
зовъ оть Ростовскаго порта, Министръ полагалъ, что соору- 
жене новой дороги едва ли представитъ опасность для тор- 
говаго значения Ростова на Дону. Все, что послБде можеть 
потерять вслЪдстве отвлечения части хлЪба на Новоросайскую 
вЪтвь, возмЪ5стится тфмъ значенемъ, которое получить Рос- 
товъ, сдБлавитись складочнымъ м$стомъ для хлБба юго-вос- 
точной Роса, который посл$дуеть къ Ростову какъ для 
отправки въ зимнее время черезъ Новороссйскъ, такъ и для 
отпуска черезь Азовское море, не встр$чая боле на этомъ 


*) См. Журн. Ком. Мин. 14 Февраля 1884 г. 
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пути препятствий отъ наплыва кавказскаго хлЪфба въ размБ- 
рахъ, превышающихъ пропускную силу Ростовскаго порта. 
Наконецъ, при своемъ положении вблизи отъ м$сторожденйй 
каменнаго угля и въ сравнительно недалекомъ разстояви отъ 
жел$зныхъ рудниковь южной Росси, Ростовъ иметь всЪ 
условя для развиия Ффабрично-заводской промышленности, 
произведеня которой найдутъ себЪ сбытъ на КавказЪ *). 

Относительно вопроса о способ постройки Новоросай- 
ской вфтви, Ген. Ад. Посьетъ представилъ результаты своей 
переписки съ Н. Х. Бунге. Пунктомъ, на которомъ схолились 
оба Министра, являлось признан1е проектированной дороги 
линею, имБющей значен!е не самостоятельнаго рельсоваго пути, 
а вЪтви Ростово-Владикавказской желфзной дороги (содер- 
эжавшейся, какъ извЪстно, частнымъ обществомъ). Поэтому, 
признавая, что собственно постройка новой лини на средства 
казны не могла бы встрЪ$тить затруднен, оба Министра на- 
ходили, что эксплоатащя ея Правительствомъ при данныхъ 
условяхъ являлась бы безусловно неудобной и по всей вЪроят- 
ности убыточной. Притомъ же общество Владикавказо-Петров- 
ской дороги, не отказываясь принять на себя зав5 дывате 
Новоросайскою вЪтвью и въ случа сооружения ея казною, 
требовало въ замфнъ того. продолжения дарованной ему вре- 
менной на т5 л$ть гарантти акшлонернаго капитала до окон- 
чанйя концессюннаго срока; въ случаБ же, если бы Правитель- 
ство предоставило компани и отстройку разсматриваемой 
линш, общество довольствовалось продленемъ гарантии всего 
на 12 лБтъ, притомъ въ постепенно понижающемся размЪрЪ. 
Приведенныя обстоятельства заставили Министровь Путей 
Сообщеня и Финансовъ предпочесть для Новоросаййской 
вЪтви способъ постройки ея распоряженемъ общества Ростово- 
Владикавказской желфзной дороги. Кром того Министры 
вполнф основательно разсчитывали, что постройка новой вЪтви 
подыметь доходъ общества и уменыпить приплаты Пра- 
вительства въ счетъ гарант!и, дарованной капиталамъ ком- 
пани **). 


*) См. Предет. М. П. С. въ Ком. Мин. оть 27 Сентября 1884. г. за № 8640. 

**) Надежды эти съ течешемъ времени оправдались: по свЪдЪшямъ Госуд. Конт- 
роля чистый доходъ общества въ 1888 г. равнялся 2.448.904. р., въ 1894 же году возросъ 
до 4.002.8715 р. 
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Комитетъ, одобривъ изложенныя предположеня, пере- 
даль Финансовую сторону дЪла на обсуждение Государствен- 
наго Совфта (на основаши ВысочдйшЕ утвержденнаго въ 
1883 г. порядка распредБлен!я желЪзнодорожныхъ д$ль между 
Комитетомъ Министровь и Государственнымъ Сов$томъ; 
см. введене по настоящему тому). 

25 Декабря 1884 г. быль утвержденъ новый уставъ 
общества Владикавказской дороги (такое назвав!е получила 
компан!я). Переименованному обществу присвоивалось право 
выпустить своимъ распоряженемъ облигаши (гарантированныя 
Правительствомъ въ размЪрЪ 4,29%) для отстройки Новороссй- 
ской вБтви, протяженемъ около 258 верстъ. По акшонерному 
же капиталу временная гарантйя въ 51% (1872—1887) была 
продолжена съ 1887 г. еще на т2 лБть, но при усло- 
вши постепеннаго уменьшеня ея, кончая 1%. КромБ обыч- 
ныхь ограничительныхъ правилъ того времени въ уставЪ 
предусматривался порядокъ распредБ$левия чистаго дохода 
компани, разсчитанный на то, чтобы заинтересовать акшоне- 
ровъ въ веденми предпраятя, удБливъ имъ часть могущей 
получиться чистой прибыли. 

Приблизительная распфнка стоимости Новоросайской 
вфтви, на основани которой былъ исчисленъ и размЪръ обли- 
гашоннаго капитала, дала цифру около 63.642 р. на версту 
пути *). Цифра эта, добытая правительственными изыска- 
нями, не считалась Министромт» Путей Сообщеня преувели- 
ченной въ виду ожидавшихся техническихъ трудностей по- 
стройки; компанйя также приняла ее. Поэтому исчезалъ по- 
слБдый аргументъ, который можно было бы выдвинуть въ 
пользу сооружешя ливи казною— именно: что ц$на, по кото- 
рой будетъ строить компавя и на которую придется гаранти- 
ровать опредБленный доходъ, выше стоимости пути, выведен- 
ной Правительствомъ (на этомъ основани, какъ выше упомя- 
нуто, состоялось ршеве о постройк$ казной Екатеринбурго- 
Тюменской линш). ЗдЪ$сь не было ничего подобнаго; болЪе 
того, всл$дсте настоянй Министра Финансовъ, общество 
согласилось изъ суммы разрЫшпеннаго ему къ выпуску обли- 
гашоннаго капитала уплатить Правительству всБ свои преж- 


: *) См. то же предст. М. П. С. въ Ком. Мин. отъ 27 Сентября 1884 г., на Которое 
была ссылка выше. 
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не долги по разновременно выданнымъ ему ссудамъ и аван- 
самъ (около 4.440.000 р. мет. нар.), что и было оговорено въ 
уставЪ. Сл$довательно усломя сооружения проектированной 
лини обфщали безспорныя выголы казнЪ *). 

Разрьшевемъ приступа къ сооруженю Новороссийской 
вфтви завершилась дфятельность высшаго Правительства по 
эжел$знодорожному вопросу за 1884 г. 

1885 г. открылся правительственнымъ актомъ чрезвычай- 
ной важности: Высочайшимъ повелБемъ 6 Января, которымъ 
было окончательно рЪшено, что головнымъ участкомъ тран- 
' зитнаго Сибирскаго пути будетъ, въ пред$лахъ Европейской 
Росси, дорога Самара—Уфа—Златоустъ. За этимъ Высочай- 
шимъ повелфнемъ послБдовало ВысочдйшЕ утвержденное, 
25 того же Января, положене Комитета Министровъ о при- 
ступ$ къ работамъ по устройству названной ливни непосред- 
ственнымъ распоряжен1емъ Правительства. Подробности этого 
дЪла будутъ разсмотр$ны въ отд$льномъ отъ настоящаго 
труда очеркЪ; здфсь же придется лишь отм$тить бывция въ 
засБлани Комитета, посвященномъ этому дБлу, сужденя о 
Казанской дорогЪ. ИзвЪстно, что соединенше Европейской 
Росси съ Сибирью было ранфе проектировано черезъ Нижний- 
Новгородъ и Казань; съ принямемъ же новаго направления 
Сибирской магистрали, Казань, какъ и до того времени, оста- 
валась вн общей желЪзнодорожной сЪти. 

Между тЪмъ, трудно было не признать, что Казанская 
губерния и г. Казань, который уже тогда  насчитывалъ 
130,000 жителей, не могутъ долЪ$е оставаться безъ прочной 
связи съ коренными частями Импери, т$мъ бол$е, что мЪст- 
ность, расположенная въ пред$лахь обширнаго четыреуголь- 
ника, который окаймлялся жел$зными дорогами Московско- 
Нижегородской, Московско-Рязанской и р. Волгою, является, 
какъ указывалъь Комитетъ, одной изъ наиболЪе хлБбородныхъ 
и промышленныхь въ Росаи. Въ виду этого Комитетъ по 
почину своего Предсфдателя М. Х. Рейтерна въ принцип при- 
зналь необхолимымъ возможно безотлагательное соединене 
Казани съ пентральною рельсовою стью и предоставилъ Мини- 
\ стру Путей Сообщевйя приступить къ производству изыскавйй, 
 потребныхъ для выполнения предстоявшей Правительству задачи. 


*) Сквозное двизкенше по Новоросайской вЪтви открыто въ ТюлЪ 1888 г. 
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Такъ возникъ вопросъ о сооружения лини, обстоятельства осу- 
шествления которой составляютъ одну изъ наиболЪе интерес- 
ныхъ страницъ въ истори нашего желЪфзнодорожнаго строи- 
тельства за время парствован!я ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА Ш. 


Вскор$ послЪ описанныхъ событй Ген. Ад. Посьетъ до-  Педположемя 
велъ до свЪдЪшя Комитета Министровъ, что по всёмъ доро-1Ъ Убиленной по- 
тамъ, поставленнымъ на первую очередь въ 1882—1883 ро о 
изысканя уже закончены *), и что настало время установить т 
сроки приступа къ самой постройкЪ. Съ своей стороны Ми- дьдетия знономи- 
нистръ Путей Сообщеюя, за разр шенемъ уже къ исполне- чевному кризису и 
ню (Самаро-Уфимской и Новороссийской ливй, полагалъ на- участь, — поетиг- 
чать въ 1885 г. работы по проложенио главн5йшихъ изъ ли- шая этоть планъ. 
ый, ранфе признанныхъ неотложными **). Общее протяжение 
ихъ составляло, по расчету Министра, —вмЪ$ст$ съ питатель- 
ными вфтвями, о которыхъ онъ намфренъ былъ представлять 
особо, — т,200 верстъ, т. е. не превышало той нормы, которую 
Комитетъь принялъ въ качествЪ предфльной въ 1882 г. (см. 
выше). 

При обсуждения этого дла въ КомитетЪ, Ген. Ад. Обру- 
чевъ внесъ въ проектъ Министра Путей Сообщения н$кото- 
рыя поправки, необходимыя, по его объясненю, съ точки зрЪ- 
ня военнаго вЪдомства. Прежде всего онъ считалъ необходи- 
мымъ включить въ сть лимю оть Пскова до Рии съ витвью 
к Дертту (Юрьеву). Эта дорога, вопросъ о которой разъ уже 
восходиль до Комитета Министровъ (въ 1874 г.) ***), по 
свидфтельству Начальника Главнаго Штаба, была снова намЪ$чена 
късооруженю Особымт Сов$щанемъ по стратегическимъ доро- 
гамъ, подъ предсфдательствомъ Великаго Князя Михлилд Нико- 

ЛАЕВИЧА (въ 1884 г.); она не только желательна въ ифляхъ 
стратегическихъ, такъ какъ свяжетъ оборону финскаго побе- 
режья, установивъ связь С.-Петербурга съ Либавою и давъ 
возможность быстрЪе, чфмъ при пользован1и одной Варшав- 


*) КромЪ изыскавйй по южному участку Пензо-Лозовекой дороги, которыя, хотя 
и были доведены до конца, но еще не представлены на разсмотр$!е Министерства. 

**) Списокъ, представленный Министромъ, заключалъ въ себЪ дороги: Ромны- 
Кременчугскую, Туккумо-Виндавсекую, Восточно-Донецкую, Миллеровскую, меринко- 
Новоселицкую и нзкоторыя питательныя вЪтви. 

***) Линшо эту включилъ въ свое представлеше о новыхъ дорогахъ Грахъ А. П. Боб- 
ринской; вопросъ о всЪхъ представленныхъ дорогахъ былъ тотда, однако, отложенъ рЪ- 
шенемъ (см. т. П, гл. У1). 
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ской дорогой, развертывать наши силы, но и съ экономиче- 
ской точки зрЪфня будеть имть немаловажное значенте, за- 
хватывая обширный, производительный край и отв$чая торго-. 
вымъ интересамъ г. Риги, особенно при возможномъ продол- 
жени проектированной линш по направлено на Бологое. 
‚ЗатБмъ Начальникъ Главнаго Штаба признавалъ настоятель- 
нымъ завершить Пол$сскую сЪть, путемъ немедленнаго соору- 
женя посл$дняго участка ея—0оть5 Гомеля до Брянска—тЪБмъ 
боле, что онъ уже одобренъ въ принцииЪ ГосудлдРЕМЪ, по 
положению того же указаннаго выше Особаго Совщания. 

Формулируя такля требовавя, Ген. Ад. Обручевъ выска- 
заль н$сколько общихъ мыслей о значени т5хъ финансо- 
выхъ жертвъ, которыя налагаетъ на Государство отстройка 
стратегическихь линй; приведенныя имъ соображееия выра- 
жаютъ основной взглядъ военнаго вфдомства на этотъ во- 
просъ, тогда неоднократно возникавиий` въ высшихъ правитель- 
ственныхъ учрежденяхъ. Ген. Ад. Обручевъ такъ рЫшальъ его: 
«Если дороги стратегическя иногда и не имБютъ преобладаю- 
шаго коммерческаго значешя, то экономическая ихъ польза 
всетаки неоспорима. При наличности такихъ дорогъ и доста- 
вляемаго ими удобства, въ случаЪ предвидимыхъ политиче- 
скихъ замБшательствъ, къ быстрому сосредоточенно войскъ и 
военныхъ запасовъ въ угрожаемыхъ пунктахъ, является возмож- 
ность прибЪгать къ такимъ передвиженмямъ лишь въ тотъ 
моментъ, когла ожидается непосредственная въ нихъ надоб- 
ность». 

За отсутстыемъ же нсобходимыхъ стратегическихь путей 
одно, хотя бы и отдаленное, опасене военнаго столкновеня 
вызываетъь необходимость заблаговременнаго приступа къ пе- 
редвижентю войсковыхъ частей, что безъ сомн5шя порождаетъ 
тревогу въ населени и нарушаетъ мирный ходъ обыденной 
его жизни. Такимъ образомъ стратегическя дороги, обезпе- 
чивая вн5шнюю безопасность Государства, поддерживаютъ 
въ населени ув$ренность въ обезпеченности его мирныхьъь за- 
нятй и даютъ возможность не нарушать обычнаго строя 
жизни населеня безъ неизбЪжной въ томъ надобности *). 

Въ КомитетБ требовав1я Начальника Главнаго Штаба не 
вызвали возраженй и въ сть были включены двЪ новыя 


*) См. Журн. Ком. Мин. 19 Марта и 2 Апр$ля 1885 г. 
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лини: Псково-Рижская (съ в$твью на Дерптъ) и Гомель-Брян- 
ская. При этомъ, однако, Комитетъ исключилъ изъ предста- 
вленнаго Министромъ Путей Сообщен!я списка дорогу 'Тук-| 
кумо - Виндавскую и не счель возможнымъ помфстить ее въ| 
первой очереди, находя, что сооружеше ея прелрфшаетъ во- 
просъ о сооружении порта въ ВиндавЪ——этотъ же вопросъ еще 
до сихъ поръ недостаточно изученъ. 

Въ конечномъ выводЪ Комитетъ полагалъ приступить въ 
течене 1885 г. помимо отд$льныхъ питательныхъ в$твей къ 
постройкЪ линий: 


т) Ромны-Кременчугской. .. . . . 198 вер. 

2) Псково-Рижской съ вЪтвью на 
о Е 

3) Миллеровской. .... РЕВ 

и 7 К меринко- есь об 

$) Гомель-Брянской.. .... . 250 — | 

6) Ржево-Вяземской . .... . .115 — | 

7) Владикавказо-Петровской. . . .234 — } 


Итого... Т,5г2. вер: 


Посл$дняя цифра заслуживаетъ вниман1я: она показы- 
ваеть, что своимъ рЪЬшенемъ Комитетъь еще расширялъ и 
безъ того обширную задачу, которую предполагалъ возло- 
жить на Правительство Ген. Ад. Посьетъ, представляя къ еди- 
новременному утверждению 1,200 верстъ рельсовыхъ путей. 

Такой Ффактъ находить себ объясняне въ сужденяхъ, 
состоявшихся въ разсматриваемомъ засфдани Комитета. 

Въ то время Росая переживала тяжелый экономическй 
кризисъ, картину котораго въ яркихъ краскахъ набросалъ передъ 
Комитетомъ А. А. Абаза. Кризисъ, говорилъ онъ, выражается 
почти повсем$стнымъ сокращенемъ потреблевля прелметовъ 
мануфактурнаго и заводскаго производствъ; какъ послЪдстве 
такого положеня вещей замфчается уменьшене торговыхъ 
оборотовъ; фабрики и заводы или останавливаются вовсе, или 
сокращаютъ свою д$ятельность, что, въ свою очередь, имфетъ 
прямое вляне на уменыцене спроса на рабочая руки и самыхь 


и торговцевъ, грозяпие имъ .разоренемъ, и упадокъ благо- | 
состояв1я значительной части населенля. Въ подобные пер1оды | 
застоя торговой и промышленной дФятельности представители 


пиано 


| 
| 


] 


заработковъ. Въ результатЪ являются убытки для заводчиковъ | 
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отд$льныхъ фирмъ обыкновенно обращаются къ Правитель- 
ству за помощью, которую оно нер$дко вынуждено оказывать, 
отчасти для поддержаня наиболфе надежныхъ предираятя, 
временно затрудненныхъ въ оборотныхъ средствахъ, отчасти 
же въ видахъ воспособлев!я населенйо, средства КЪ жизни 
котораго находятся въ прямой зависимости отъ дальнЪйшаго 
сушествоватя тфхъ или иныхъ промышленныхъ завелений. Въ 
такомъ именно положети находимся мы въ настояпий моментъ. 
Опытомъ, однако, уже дознано, что приняте, въ подобныхъ 
случаяхъ, какихъ либо частныхъ мЪфръ, или затрата хотя бы 
и весьма значительныхъ суммъ, въ вилдБ ссудь и пособйй 
отд$льнымъ промышленнымъ предпрятямьъ, вообше мало 
достигаютъ цфли и ложатся лишь бременемъ на Государствен- 
ное Казначейство. ЗдЪсь нужны м$ры обиия, распространяю- 
пияся на все Государство; лишь этимъ путемъ можно достиг- 
нуть желаемой пили. 


ТА. Признавая подобную постановку вопроса безусловно рашо- 
| нальною, Комитеть пришелъ къ заключеню, что вывести 


страну изъ затруднительнаго положетя съ наибольшимъ усп$- 
хомъ можно съ помощью испытаннаго уже въ шестидесятыхъ 
годахъ средства: приступа къ усиленной постройкф жел$з- 
ныхъ дорогъ. При обще-признанномъ значении желЁзныхъ 
дорогъ, какъ одного изъ могущественнЪйшихъ факторовъ въ 
дл развитая производительныхъ силу, страны, затрата на 
ихъ сооруженйе даже значительныхъ капиталовъ со стороны 
Государства, по убЪжденшю Комитета, представляется мЪрою 
вполн$ производительною, даже и въ т$хь случаяхъ, когла 
проектируемыя желЪзнодорожныя ливни не обЪшаютъ на пер- 
вое время оказаться доходными. Поэтому, при выбор къ 
постройк$ новыхъ желЪзныхъ дорогъ, нельзя останавливаться 
на соображеняхъ о непосредственной доходности Той или 
иной дороги, но необходимо взвЪшивать и тЪ обиия выгоды, 
которыя принесетъ осуществлен! рельсовыхъ путей и, кромЪ 
того, стараться, чтобы затрачиваемые капиталы распредЪлялись 
по возможности равном$рно и на возможно болыпомъ про- 
странствЪ, лабы благотворнымъ вллянемъ проволимыхъ путей 
могло воспользоваться население звачительнаго числа мЪстно- 
стей *). 


*) См. тамъ зе, 
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Эти выдержки изь журнала Комитета длаютъ ключъ къ 
объяснено р$шеня, къ которому онъ пришелъ. Но какъ ни 
вЪски были мотивы, побудивиие Комитетъ остановиться на 
избранномъ имъ средств противодфйстыя экономическому 
кризису, однако причины еще болЪфе серьезнаго свойства, о 
которыхъ будегъь говорено ниже, парализовали возможность 
выполнеюя на практикЪ$ предположений Комитета. 

Изъ всфхь, перечисленныхъ въ журналЪ Комитета, дорогъ 
въ 1885 г. удалось приступить къ ностройк$ только’ двухъ: 
Ромны-Кременийской и Гомель-Брянской. ОбЪ были разрЪ-шены 
къ сооружению на казенныя средства: Ромны-Кременчугская 
потому, что при окончательно избранномъ направлен!и ея *), 
всЪ поступаюпие на нее грузы, согласно ожидашямъ Прави- 
тельства, должны были обнаружить тягот$не къ ближайшему 
Николаевскому порту, въ виду чего Комитетъь Министровъ 
счель цЪлесообразнымъ сохранить Кременчугскую линш въ 
зав5лывани казны, для усилешя доходовъ правительственной 
Харьково-Николаевской дороги; Гомель-Брянская же дорога 
составляла прямое продолжене Лунинецъ-Гомельской стратеги- 
ческой линш, такъ что было посл$довательно отстроить и 
этоть послБдый участокъ ПолБсской с$ти распоряжешемъ 
Правительства **). 

Стоимость Ромны-Кременчугской ливни была исчислена въ 
4т.859 р. съ версты ***), а Гомель-Брянская обошлась на 
версту пути по 45.293 р. ****). 

Кром$ этихь лин, вошедшихь въ сть, въ томъ же 
году былъ начать и оконченъ подъздный путь отъ г. Бого- 
родска,‚ Московской губерыи до Глуховской мануфактуры 
братьевъ Морозовыхъ (16 верстъ’ длиною). Средства на соору- 
жеше пути дали: городъ, Морозовы и Главное Общество Россй- 
скихъ желфзныхь дорогъ *****). 

Изъ другихъ проектированныхъ лин ни одна не могла 
быть начата всл$дстве затруднений  финансоваго  свой- 


*) Направлене прежде предполагалось на Миргородъ (см. выше), но потомъ, съ 
соглас1я мЪетнаго (Полтавскаго) земства, установлено въ обходъ этого города и придер- 
живалось по возмокности прямолинейности. 

**) Ромны-Кременчугская дорога открывалась постепенно, въ 1857—1888 г. 
Гомель-Брянская открыта 8 Августа, 1887 г. 

***) См. Стат. Сб. Мин. Пут. Сообщ. вып. ХУП, стр. 4. 

****) См. тотъ же Сборникъ вып. ХУ, стр. 7. 

ж****) Ом. 2Курн. Ком. Мин. 21 Мая 1885 г., Выс. утв. 31 Мая того же года. 
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ства *). Министрь Путей Сообщевнля ув$домилъ Государ- 
ственнаго Секретаря (уже въ концБ 1885 г.), что на 
тБ изъ упомянутыхь линй, которыя будуть  утвер- 
ждены къ исполнеюмю на средства казны, Министерству 
понадобятся дополнительные кредиты для приступа къ по- 
стройкБ, по расчету то—т2 тысячъ рублей на версту, причемъ 
самую постройку за недостаткомъ времени можно будетъ 
начать только со слБдующаго 1886 года. Обсуждеше этого 
заявлея имБло посл$дстыемъ возбуждене вопроса о порядкЪ 
испрошеня кредитовъ на желЪзнодорожныя сооружения вообще, 
причемъ Государственный СовЪть, признавь существовавший 
до тБхъ поръ порядокь неотв5чающимъ обще-государствен- 
нымъ видамъ, преподалъ на этотъ предметъ новыя правила. 
Въ своемъ журнал по этому дБлу **), Департаментъ 
Государственной Эконом!и указалъ на то, что, по принятому 
порядку, въ см$ту Министерства Путей Сообщевя заносятся 
двоякаго рода суммы, а именно: доходовъ и расходовъ обык- 
новенныхъ и расходовъ чрезвычайныхъ, относимыхъ на счетъь 
особыхъ рессурсовъ. Исчисленя доходовъ и расходовъ обыкно- 
венныхъ весьма тщательно обсуждаются представителями 
трехь в$домствъ: Министерствь Путей Сообщеня и Финансовъ 
и Государственнаго Контроля и заносятся въ разсматриваемую 
см$ту въ цифрахъ, по возможности, точныхъ и приближаю- 
щихся къ дБйствительности. Напротивъ того, суммы на рас- 
ходы по постройкЪ казенныхь желЪзныхъ дорогъ (вносимыя 
въ смБту чрезвычайныхъ расходовъ) исчисляются по смЪтЪ въ 
цифрахъ лишь приблизительныхь и всегда далеко несовпадаю- 
щихъ съ тБми, которыя получаются при исполненйи назначен- 
ныхь по смБтБ расходовъ. Причиною такого несоотв$тстя 
см$тныхъ исчисленшй съ дБйствительно производимыми на 
сооружене казенныхь желЪзныхъ дорогь (и устройство пор- 
товъ) расходами является, съ одной стороны, трулность опре- 
дЪфлеюя во время составленя см$5ты на слБдуюций годъ раз- 
мБра и хода строительныхъ работъ, съ другой же стороны и 


*) Соотв$тствующий кредитъ былъ отпущенъ Госуд. СовЪтомъ только на Пеково- 
Рижскую линпо въ размЪрЪ 40.000 р., но онъ весь ушелъ на производство дополни- 
тельныхъ изыскавй, потребованныхъ Комитетомъ Министровъ (ем. Пред. М. П. С. въ 
Ком. Мин. отъ 6 Марта 1886 г. за, № 3375). 

**)Отъ 14 Декабря 1885 г. за, „№ 609 (по дВлу объ утвержден см$ты Министерства. 
Путей Сообщеная на 1886 г.).. 
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то обстоятельство, что въ см5ту Временнаго Управления казен- 
ныхъ желфзныхъ дорогъ вносятся лишь суммы на сооружение 
тфхь дорогъ, постройка которыхъ на’ счетъь казны уже окон- 
чательно рЪшена; но наряду съ такими дорогами всегда 
имЪются въ виду еще н$сколько другихь дорогъ, сооружене 
которыхъ поставлено на первую очередь, причемъ, олнако, 
способъ постройки ихъ еще не р5шенъ Комитетомъ Мини- 
стровъ. Вслдстве этого на сооружеше ихъ, какъ и въ дан- 
номъ случаЪ, испрашиваются дополнительные кредиты. 
Указанное несоотвЪтстые см$тныхь предположенй на 
постройку новыхъ и обустройство существующихъь желБз- 
ныхъ дорогъ съ дБйствительными на этотъ предметъ ассигно- 
ванмями, лишаетъ, по убфжденшо Департамента, см$тныя 
исчисления всякаго значевня, причемъ цифры росписи по 
означенному отдЪлу являются совершенно случайными. Такое 
положене дла объясняется какъ существовавшимъ еще въ 
недавнее время, до конца 1883 г., обособленемъ рессурсовъ 
Государственнаго Казначейства, употреблявшихся на желЪзно- 
дорожныя и портовыя сооруженя, въ спешальный фондъ, съ 
особыми оборотами суммъ, такъ и порядкомъ общаго раз- 
смотря дБлъ желфзнодорожнаго хозяйства—исключительно 
въ КомитетБ Министровъ. Въ настоящее же время об эти 
причины утратили свое значене. Особаго желЪзнодорожнаго 
фонда болЪе не существуетъ, а порядокъ разрЪшеная желЪзно- 
дорожныхъ дБлъ измненъ въ томъ смыслБ, что всЪБ оконча- 
тельныя по нимъ предположеея, касаюцияся ассигнования 
денежныхъ средствъ, разрЪшаются не иначе, какъ чрезъ Госу- 
дарственный СовЪфтъ, по Департаменту Экономш. «Въ виду 
этого, значится въ журналЪ, не представляется боле препят- 
стай къ тому, чтобы расходы по желБзнодорожному дЪлу 
подчинялись общеустановленному для всфхь см$тныхь расхо- 
довъ порядку. Согласно этому представляется совершенно 
необходимымъ, чтобы къ концу каждаго года, ко времени 
составлешя финансовыхъ см5тъ и Государственной росписи, | 
были опред$лительно выясняемы всБ предстояние на сл$дую- 
пий годъ расходы по жел$знодорожнымъ сооружевямъ. Въ 
этихъ видахъ надлежало бы только Министру Путей Сообще- 
вя вносить въ Комитетъ Министровъ свои предположения о 
постройк$ той или иной дороги съ такимъ расчетомъ времени, 
чтобы окончательныя ршенля Комитета по подобнымъ дБламъ 
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могли посл$довать до окончательнаго составленя см$ты на 
слБдующий годъ. При соблюдени указываемаго правила, въ 
смБту чрезвычайныхъь расходовь должны быть вносимы кре- 
диты только на ТЪ$ сооруженя, по которымъ уже состоялись 
окончательныя р$шенля. Но, такъ какъ, съ другой стороны, 
общая совокупность ежегодныхъ расходовъ, требующихь изы- 
сканйя особыхъь для покрытя ихь рессурсовъ, должна быть 
ограничена изв$стнымъ пред$ломъ, въ зависимости отъ общаго 
положения государственныхь Финансовъ и кредита, то Депар- 
таментъ Эконом!и счелъ необходимымъ тутъ же предуказать 
ту высшую норму чрезвычайныхъ кредитовъ, открыте коихъ 
въ ближайшее. время можетъ быть допущено на счетъ чрез- 
вычайныхъ рессурсовъ. Такою пред$льною суммою, по мн5ню 
Департамента Экономш и Министра Финансовъ, можетъ быть 
принята пифра примфрно въ 50.000.000 р. ежегодно, по. сооб- 
ражен1ю дЬйствительныхъ расходовъ послБдняго времени, не 
превышавшихъ этой цифры». 

ЗатБмъ, въ силу особаго значен!я включаемыхъ въ смЪту 
Министерства Путей Сообщения чрезвычайныхъ расходовъ и 
въ виду необходимости изысканя особыхъ Ффинансовыхъ 
источниковъ на покрыте ихъ, Департаментъ призналъ необхо- 
димымъ, чтобы такя см5ты впредь составлялись не иначе, 
какъ по предварительному соглашение Министра Путей Сооб- 
щевя съ Министромъ Финансовъ и Государственнымь Конт- 
ролеромъ и постановилъ, что всБ разсматриваемые расходы 
должны подчиняться установленнымъ правиламъ исполневя 
см$тъ, причемъ никакя сверхъ смБты въ течене года допол- 
нительныя ассигновавя не должны быть допускаемы. | 

Точное подчинен!е такому началу представлялось, по мнЪ- 
но Департамента, тБмъ боле возможнымъ, что въ то время 
почти всЪ главнЪйпия лин1и желЪзныхъ дорогъ, какъ общаго 
значенля, такъ и спецлально стратегическая, уже были соору- 
жены или оканчивались постройкой и потому не могли воз- 
никать въ теченйе см5тнаго года такля потребности въ новыхъ 
сооружетняхъ, которыхъ нельзя было бы отложить до бли- 
эжайшаго смЪФтнаго года. 

Обратившись, въ заключене, къ опредБленшю расходовъ 
на жел$знодорожныя сооруженя въ 1886 г., Лепартаментъ 
Экономи остановился на отм$ченномъ выше заявлеши 
Министра Путей Сообщеня о предвидимыхъ дополнитель- 
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ныхъ требовашяхъ на расходы по т$мъ дорогамъ, отно- 
сительно соорузжен1я которыхъ на средства казны окончатель- 
ныя ршевя еще не состоялись, ‘но могли послфдовать въ 
течение наступавшаго года. Соглашаясь съ Министромъ Путей 
Сообщевя въ томъ, что дЪФйствительно къ постройкЪ н$ко- 
торыхъ изъ поименованныхъ имъ дорогъ придется, вслБдстве 
существующаго порядка разсмотр$н!я подобныхъ дЪлъ, при- 
ступить въ 1886 г., хотя соотвЪтственные кредиты въ см$ту 
этого года не внесены, Департаментъь Эконом, въ виду со- 
знанной необходимости согласовать см$тныя назначеня съ 
дЪфйствительными расходами, считалъ правильнымъ тогда же 
внести въ смБту н$которую сумму на расходы по указаннымъ 
сооруженямъ, съ т$мъ, чтобы въ течене года не назначать 
уже боле никакихъ дополнительныхъь на этоть предметъь 
сверхсм$тныхъ ассигнованй. Что же касается до размЪра такой 
добавочной суммы, то, принимая во внимаве, что въ смЪту 
Временнаго Управлевя казенныхь желф$зныхъ дорогь внесено 
уже до 4т.000.000 р. на постройку и устройство жел$зныхь 
дорогь, а также на заготовлене желБзнодорожныхъь принад- 
лежностей, и въ общую см5ту Министерства Путей Сообще- 
ня свыше 2.000.000 р. на портовыя сооружешя,—Департа- 
менть Экономши нашель возможнымъ внести въ смфту Вре- 
меннаго Управленя казенными желБзными дорогами еще 
6.000.000 р., показавъ эту сумму въ особомъ посл$днемъ 
параграфЪ упомянутой см$ты подъ наименованемъ: «на рас- 
ходы по сооруженшо жел$зныхъ дорогъ, къ постройкЪ коихъ 
будетъ, установленнымъ порядкомъ, рЪшено приступить въ 
1886 г.». 

Приведенное постановлен1е, за утвержденемъ его Госуда- 
РЕМЪ, 30 Декабря 1885 г., вступило въ законную силу и 
Комитету Министровь пришлось считаться съ новымъ поряд- 
комъ вещей, созданнымъ этимъ Высочайшимъ повелБемъ. 
Было ясно, что объ открыт работъь по всБмъ тфмъ доро- 
гамъ, которыя были поставлены на очередь въ 1885 г., но не 
начаты исполненемъ, не могло быть и р$чи: цфна ихъ (безъ 
желЪзнодорожныхъ принадлежностей) была опредфлена въ 
сумм около 45.000.000 р.; даже при распред$леви этой 
суммы на 3 года, собственно въ 1886 г. пришлось бы истра- 
тить гораздо боле имфвшагося на эту ц$ль кредита въ 
6.000.000 р. Одно время Г. А. Посьетъ остановился на мысли о 

т. ш. 15 


\ 


\этихъ лиюмй на облигашонные капиталы 1 
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временномъ позаимствовави изъ общихъ рессурсой" Государ- 
ственнаго Казначейства суммъ, необходимыхъ. д: 
наго приступа къ сооружен т$хъ изъ указа 
записк$ желЪзнодорожныхь лин, которыя м 
по ихъ отстройкЪ, отданы въ эксплоаташию об 


въ его 
бы быть, 


длежащихьъ же- 
лЪзнодорожныхь обществъ. Къ числу тацихь дорогъ, по 
мн5ншо Министра Путей Сообщеювя, слБдовало отнести лини 
Владикавказо-Петровскую, Жмеринко-Новосёлицкую и Ржево- 
Вяземскую, стоимость которыхъ исчислена приблизительно въ 
28.000.000 р. Въ такомъ случа потребный на осуществлене 
остальныхъ двухъ дорогь (Псково-Рижской и Миллеровской) 
расходъ въ 17.000.000 р., при распред$лени его на три года, 
составиль бы ежегодно ту приблизительно сумму, которая 
назначена для цфлей сооружен!я новыхЪ желзныхъ дорогъь 
въ 1886 г. Планъ этотъ не нашель поддержки въ КомитетЪ 
Министровъ, гдБ одержало верхъ миЪ ше Министра Финан- 
совъ, что такое, хотя и временное, позаиметвоване изъ общихъ 
средствъ Государственнаго Казначейства ‘было бы равносильно 
назначению на упомянутый предметъ сверхсм$тныхъ кредитовъ, 
что противор$чило бы установленному Государственнымъ 
СовЪ$томъ на будущее время порядку. Мо единогласному за- 
ключеню Комитета, если имБюцийся кредить недостаточенъ 
для одновременнаго приступа къ работамъ по всБмъ поста- 
вленнымъ на очередь путямъ, необходимо въ текущемъ году 
ограничиться лишь н$которыми изъ нихъ, сдфлавъ выборъ 
на основаи имфющихся въ распоряжеши Комитета данныхъ. 
Обсуждене поставленнаго такимъ образомъ вопроса привело 
Комитетъь къ слБдующимъ выводамъ: 
 {ЖКмеринко-Новоселицкая лия была включена въ число 
наиболфе необходимыхъ рельсовыхъ сообщенйй главнымъ обра- 
зомъ по соображенямъ стратегическимъ. Между 1Ъмъ въ 
настоящее время Военное Министерство, въ виду ограничен- 
ности строительнаго кредита и по причин еще болышей 
настоятельности. въ скор$йшемъ окончании другихъ стратеги- 
ческихъь линш, перестало настаивать на немедленномъ соору- 
женши ея. ЗатБмъ Миллеровская вЪтвь, проектированная 
преимущественно съ цБлью удешевлевя доставки донецкаго. 
каменнаго угля по направленно къ Московскому фабричному 
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раюну становится теперь менфе настоятельною, въ виду того, 
что перевозка грузовЪ по указанному направлению значительно 
облегчилась въ посл$днее время пониженемъ на подлежащихъь 
линяхъ тарифныхъ ставокъ на уголь. Сл$довательно н$кото- 
рая отсрочка въ сооружени названныхъ двухь лишй не мо- 
жетъ представить существенныхъ затруднен. 

Сооружене Владикавказо-Петровской дороги, важность 
которой какъ въ военномъ, такъ и въ торговомъ отношени 
была неоднократно засвидфтельствована высшимъ Правитель- 
ствомъ, желательно не откладывать на слишкомъ долгий срокъ; 
т5мь не менфе бывция въ КомитетБ суждеюя указываютъ, 
что признане настоятельности скорфйшаго сооруженя этого 
пути вызвано было главнымъ образомъ невозможностью расчи- 
тывать на осуществлене въ ближайшемь булущемъ прямой 
перевальной дороги между Владикавказомъ и Тифлисомъ. 
Между т5мъ Министрь Путей Сообщения подтвердилъ, что 
производяцияся теперь изыскания все болБе убЪждаютъ въ 
полной возможности при современномъ состояни инженерной 
строительной техники сооружешя такого горнаго пути при 
затрат, однако, большаго количества времени и денежныхъ 
средствъ. При подобномъ положени дла н$фкоторая отсрочка 
въ приступ$ къ сооруженио Владикавказо-Петровской дороги 
могла бы только послужить къ лучшему выяснено вопроса 
о сравнительныхь преимуществахьъ и недостаткахь обЪихъ 
линий. 

Оставались, сл$довательно, дороги Риго - Псковская и 
Ржево-Вяземская. Ген. Ад. Посьетъ, по соглашению съ Н. Х. 
Бунге, предполагалъ строить обЪ на казенный счетъ, о чемъ 
и доводиль уже до свЪ$д$ыя Комитета Министровъ въ 
своихъ представлевшяхъ. Такое рЪшене явилось результа- 
томъ предварительнаго разсмотрЪвя различныхъ ходатайствъ 
о концесаяхъ на упомянутыя лиши, поступившихъ отъ же- 
лфзнодорожныхь обществъ и частныхъ предпринимателей, — 
ходатайствъ, изъ которыхъ ни одно не было признано выгод- 
нымъ для казны *). Т$мъ временемъ Военное Министерство 


*) Псково-Ражекую дорогу предлагалъ построить рижекийй купецъ Шнакенбургъ; 
сооружеше же Ржево-Вяземской ливи изъявили готовность взять на себя общества 
дорогъ: Московеко-Брестекой и Новоторжекой. ВеБ они желали совершать постройку 
на гарантированный капиталъ; въ виду же того, что доходность обЗихъ ли была про- 


блематична, Травительству в5роятно пришлось бы ежегодно выплачивать гарантирован- 
к 


я 
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продолжало настаивать на безусловной неотложности обЪихъ 
линй— поэтому Комитетъь Министровъ, по выслушани заявле- 
вя Ген. Ад. Посьета, что сумма, потребная на приступъ къ 
ихъ сооружен, ниже цифры добавочнаго кредита, откры- 
таго Государственнымъ Совфтомъ на постройку желЪзныхъ 
дорогъ въ 1886 г., присоединился къ мн$нио Министра Финан- 
совъ о сооружении Псково-Рижской и Ржево-Вяземской ливй 
средствами казны и объ открытши работъ по нимъ еще въ 
текущемъ году, что между прочимъ дало бы заработокъ м$ст- 
ному населеню, постигнутому неурожаемъ *). 

Комитетъ обусловилъ свое согламе на выполнеше упомя- 
нутыхъь двухь лишй оговоркою, что расходы на обЪ дороги 
(вь текущемъ году) и на разр5шенную въ ЯнварЪ того же 
1886 года постройку тоннеля на лин!и Закавказской дороги **), 
а также на могупия быть сооруженными въ течеше того же 
года второстепенныя вЪ$тви отнюдь не должны превышать 
установленной Государственнымъ СовЪ$томъ предфльной нормы 
въ 6.000.000 р. 

Расходовь послЪдней категори (на вЪтви) вовсе не 
приптлось производить: никакихъ подъБздныхь путей къ ка- 
зеннымъ дорогамъ въ этомъ году не было разрЪшено; един- 
ственная ливня, носящая характеръ подъ$зднаго пути и къ 
постройк$ которой было приступлено въ 1886 г., была 
отстроена частною компанею на собственный счетъ. Р.$чь 
идетъ о лини отъ Ярославля до Костромы. Условя ея соору- 
женя были для Правительства крайне выгодны: общество 
Московско-Ярославской дороги, взявшееся за постройку линии, 
являлось тогда одною изъ богатфйшихъ компан въ Россия 
и сочло возможнымъ выпустить дополнительный облигаплон- 
ный капиталъ для осуществлевя Ярославско - Костромской 
дороги безъ испрошеня на него гарант1и. Оно удовольствова- 
лось согламемъ Правительства отпустить изъ казенныхъ запа- 


ныя суммы. При такихъ обстоятельствахъ и при невозможности вовсе отказаться отъ 
постройки обЪихъ ливйй, Бунге считалъ предпочтительнымъ соорудить и ту и другую до- 
рогу распоряжкен!емъ Правительства—мнЪы!е, къ которому присоединился и Министръ 
Путей Сообщетя (см. предет. Ген. Ад. Посьета въ Ком. Мин. отъ 7 Мая 1885 г. за 
№ 5589 и отъ 27 Февраля 1886 г. за, № 1708). 

*) См. Журн. Ком. Мин. 11 и 18 Марта 1886 г. Выс. утв. 27 Марта. 

**) Это дЪло впослЪдетви было пересмотрЪно и о немъ будетъ говорено ниже. 
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совъ необходимые для дороги подвижной составъ и рельсы, 
съ возвратомъ причитавшейся за нихъ суммы въ 12-ти-лБтвйй 
срокъ, безъ начисленя процентовъ. Такимъ образомъ Прави-’ 
тельство, безъ всякихъ непосредственныхъ денежныхъ жертвъ, 
достигло сооружешя лини, прорфзывающей край со значи- 
тельно развитою промышленностью и безусловно нужной для 
данной мЪстности, такъ какъ хотя Ярославль и соединенъ съ 
Костромою воднымъ путемъ, но вслдстве постояннаго обме- | 
лешя Волги перевозка грузовъ на .этомъ пространствЪ до | 
отстройки желБзной дороги часто затруднялась или обходи- | 
лась очень дорого *). 

ЛвБ же казенныя лини, разрЬшенныя въ 1886 г., были 
исполнены согласно первоначальнымъ планамъ; только на 
Псково-Рижской дорог встр$тились при постройкЪ н$кото- | 
рые неожиданные перерасходы, обусловленные техническими | 
затрудневями, что не помфшало впрочемъ стоимости лиши 
остаться весьма ум$ренною—34.742 р. съ версты **); Ржево- 
Вяземская же дорога, обошедшаяся по 38.581 р. на версту 
пути ***), тотчасъ же по отстройкБ ея была сдана въ 
эксплоаташю обществу Новоторжской дороги, доходовъ кото- 
рой она, однако, не возвысила, такъ какъ сама оказалась 
лишею дефицитною. Съ выкупомъ Новоторжской дороги 
(см. предшествующую главу) Ржево-Вяземская линшя перешла 
съ нею въ зав$дыван!е казны. 


Согласно указанмямъ, даннымъ Государственнымъ Сов$- Постановка въ 
томъ, Министръ Путей Сообщен!я до истеченя 1886 г. пред- постройнь новыхъ 
ставиль окончательно разработанный планъ желЪзнодорож- ИИ требовавших 
наго строительства на слБдуюцщий 1887 г. При данныхь обстоя- О ДСТВЕННЫЕ 
тельствахъ планъ этотъ не могъ быть сколько нибудь обши- а . 
ренъ. На работы по продолжен1ю и окончан уже начатыхъ „ав казначейства, 
постройкою казенныхъь лин, на заказъ желЪзнодорожныхъ 
принадлежностей, а также на портовыя сооружевшя было 


предположено назначить по смфтЪ Министерства Путей Сооб- 


РА 


*) См. Журн. Ком. Мин. отъ 18 Марта 1886 г. Дорога была открыта для движенвя 
въ ДекабрЪ 1887 г. 

**) Цифра эта выведена на основан данныхъ Стат. Обор. М. П. С. вып. ХХШ, 
стр. 5—6. Ржево-Вяземская дорога открыта въ НоябрЪ 1888 г., а Пеково-Рижекая въ 
Тюлф 1889 г. 

***) См. Стат. Сбор. М. П. С. вып. ХХШТ, табл. 1. 
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щеюя 45.500.000 р. Ген. Ад. Посьетъ полагаль, что въ виду 
установленной Государственнымъ СовЪ$томъ предЪльной нормы 
чрезвычайныхъ расходовъ въ 50 мил. р. ежегодно, ‹въ распо- 
ряжени Министра Путей Сообщеюя останется еще сумма 
около 4.500.000 р., которою можно будетъ воспользоваться 
для приступа къ сооружен одной или двухъ изъ лин, 
ежегодно съ 1882 г. вносившихся въ списки очередныхъ 
дорогъ, и въ этомъ смысл внесъ представлеше въ Комитетъь 
Министровъ *). 

Желаншю Посьета не суждено было исполниться—про- 
тивъ него раздались рЪшительныя возражения со стороны 
Министра Финансовъ, котораго поддерживали ПредсБдатель 
Департамента Государственной Экономши Государственнаго 
Сов$та (А. А. Абаза) и Государственный Контролеръ (Ст. 
Секретарь Сольсюмй, нын$ Графъ). 

Первымъ говорилъ Н. Х. Бунге. Онъ указаль на пере- 
живаемый страною тяжелый экономический кризисъ, который 
отразился уже весьма замЪтно на поступлен1и государственныхъ 
доходовъ, а неизбЪжнымъ послЪдстыемъ этого факта является 
затруднительное положене Государственнаго Казначейства въ 
удовлетворени всфхъ предъявляемыхъ ему требований. Ожи- 
даемый въ будущемъ году дефицитъ составитъ по всей 
вфроятности, въ обыкновенныхъь расходахъ, 50—54 миллиона 
руб.**). На расходы же, подлежание покрыто изъ чрезвычайныхъ 
рессурсовъ, исчислено по см$тБ Министерства Путей Сообще- 
ня до 45.500.000 р. (см. выше); въ составъ этой цифры не 
вошли, однако, расходы по строящейся распоряженемъ Воен- 
наго Министерства Закасшийской дорогБ, а также по устрой- 
ству С. -Петербургскаго порта (около тт мил. р.). Въ ви- 
ду этого общая цифра ожидаемаго дефицита вЪроятно 
составитъ боле 100.000.000 р. и на покрыте этого дефи- 
цита надобно будетъ обратиться КЪ займамъ. Какъ бы ни 
были в$роятны выгоды отъ постройки новыхъ желфзныхь 


*) Оть 10 Ноября 1886 г. за, № 10126. 

**) На самомъ дЬлБ дехицитъ въ 1887 г. (уже ко вступленно въ управлее Мини- 
стерства Финансовъь Тайнаго СовЪтника Вышнеградскаго) понизился до 3% мил. См. 
Крат! обзоръ Госуд. росписей въ связи съ прочими оборотами Гоеуд. Казначейства, 
за 1381—1899 г.г. Составленъ по отчетамъ Государственнаго Контроля Товарищемъ 
Государетвеннаго Контролера А. Иващенковымъ. С.П. Б. 1901 г., стр. 9. 
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дорогъ, но лальнфйшее возростан!е государственной задолжен- 
ности также имЪфетъ, по мн5ншю Министра Финансовъ, свои 
опасныя стороны. Усугублен1е обременяющей Государственное 
Казначейство тяжести государственнаго долга для еще болЪе 
быстраго расптиреншя нашей желЪфзнодорожной сфти можетъ 
послужить во вредъ странЪ, для интересовъ которой проек- 
тируются самыя дороги. Съ одной стороны если черезчуръ 
увеличивать число внутреннихъ займовъ, то можно лишить 
туземную нашу промышленность и торговлю тфхъ денежныхь | 
средствъ, которыя служатъ ей оборотнымъ капиталомъ, 
отчего подымется ‘учетный процентъ и обпия коммерческая 
затрудневя обострятся; частое же обращене къ займамъ 
вн-шнимъ можетъ повести впослЪлстыи къ дальнфйшему 
падению нашей валюты, что въ свою очередь ляжетъ новымъ 
бременемъ на Государственное Казначейство, а слЪдовательно 
и на самую страну. Съ другой стороны новые займы тре- 
буютъ, для уплаты по нимъ процентовъ, установленя но- 
выхъ налоговъ и слБдовательно послужатъ къ обремененю 
плательыциковъ, для выгодъ которыхъ предпринимается раз- 
вит1е сфти рельсовыхь сообщенй. При такомъ положени 
дфлъ, Министръ Финансовъ пришелъ къ глубокому убЪжде- 
ню, что разр5шене приступа въ 1887 г. къ сооружению | 
новыхъ казенныхъ рельсовыхъ путей представляется затруд- | 
нительнымъ. 

Ту же мысль проводилъ въ своей рЪчи и А. А. Абаза. 
Оньъ не отрекался отъ взгляда, котораго онъ, наряду съ дру- 
гими Членами Комитета, держался около двухъ лЪтъ до того 
времени, когда обсуждался вопросъ о наилучшихъ средствахъ 
для борьбы съ разразившимся экономическимъ кризисомъ. 
Какъ тогда, такъ и теперь, ПредсБдатель Департамента Госу- 
дарственной Эконом убЪжлденъ, что помощь въ подобныхъ 
обстоятельствахъ можетъ быть оказана не частными воспосо- 
бленями, а м5рами общими, какъ, наприм$ръ, постройкой 
жел$зныхъ дорогъ. 

Но и вь этомъ отношении нельзя переходить за извфст-, 
ные предфлы. Въ настоящее время находится уже въ постройк$ ( 
до 2,400 верстъ рельсовыхъ путей, изъ которыхъ около 
2,000 сооружаются непосредственнымъ распоряженемъ казны; 
а остальныя—частными обществами, такъ что необходимость 
придти указаннымъ выше способомъ на помощь странЪ въ 
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переживаемыхъ ею экономическихъ затрудненяхъ сл$дуетъ 
признать въ извфстной мЪрЪ удовлетворенною. ДЛалЪфе Абаза 
разъяснилъ, что опредБленная Государственнымъ СовЪ$томъ 
въ минувшемъ году сумма въ 5о мил. р. на желБзнодорож- 
ныя и портовыя сооружения не выражаетъ разм$ра имБющихся 
для упомянутой цфли наличныхъ средствъ, а лишь указываетъ 
на высшую норму мон/щихь быть ассигнованными на этотъ 
предметъь чрезвычайныхь кредитовъ;—при опред$лени этой 
нормы не предвилЪлась, однако, возможность обнаружения въ 
государственномъ бюджет дефицита въ тоо мил. руб. 

Статсъ-Секретарь Сольский (нынЪ Графъ) приходилъ къ тому 
же заключен!ю' и считалъ необходимымъ прлостановить приступъ 
къ сооружению ливй, которыя вызовутъ непосредственныя за- 
траты изъ рессурсовъ Государственнаго Казначейства; т6мъ не 
менфе онъ находилъ, что въ виду несомн$нной пользы, могу- 
щей посл$довать отъ осуществленя н$Фкоторыхъ рельсовыхъ 
сообщеюй, едва ли было бы правильно отсрочивать сооруже- 
не всякихъ новыхъ желзныхъ дорогъь на неопредЪленное 
время. 

РаздБляя такой взглядъ, Комитетъ счелъ наиболЪе под- 
ходящимъ къ обстоятельствамъ дла выразить свое заключение 
по нему въ слБдующей редакши: 

«Не предрфшая нынф вопроса о сооружен на счетъ 
казны проектированныхъ Министромъ Путей Сообщеня дорогъ, 
предоставить Министрамъ Путей Сообщеня и Финансовъ: 
т) если представится возможность, по состояншо средствъ, 
допустить приступъ къ пруготовительнымъ распоряженямъ по 
сооружен1ю на счетъ казны какой либо изъ названныхъ ливйй, 
войти о томъ, по особому ихъ соглашению, съ подлежащимъ 
о томъ представлетемъ и 2) въ случа$Ъ заявленйя, со стороны 
какихь либо желБзнодорожныхъь обществъ или отдфльныхь 
предпринимателей, ходатайствъ о желави ихъ принять на себя 
сооружене какой либо изъ проектированныхъь жел$зныхъ 
дорогъ, иибющихь коммерческое значеше и при томъ на усло- 
вяхъ, не вызывающихъ ни прямаго расходованйя суммъ изъ 
Государственнаго Казначейства во время постройки дороги, 
ни такихъ обязательствъ Правительства по вылачф впослЪд- 
стыи обществу или предпринимателю субсимй, ссудъ, или 
приплатъ по гарании, которыя равнялись бы уплатБ процен- 
товъ По займу, заключенному для постройки дороги самимъ 
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Правительствомъ,—входить въ ближайшее обсужден!е такихъ 
предположений и если таковыя будутъ признаны заслуживаю- 
щими уважешя, то вносить по онымъ особыя представленя 
въ Комитетъ Министровъ» *). 

Такимъ образомъь Комитетъ, не отказываясь отъ осуще- 
ствленя, въ случа возможности, рельсовыхъ сообщений рас- 
поряжешемъ Правительства, указывалъ также на допустимость 
соглашенй по подобнымъ д$ламъ съ частными обществами, 
но съ соблюденемъ извфстныхъ ограничительныхъ условй.— 
Положене Комитета было одобрено ГосуддрЕМЪ 29 Ноября 
1886 г. | 

Преподане изложеннаго Высочдйшлаго повелБня къ 
исполнешю подлежащимъ вЪфдомствамъ составляеть важный 
моментъ въ истори нашего жел$знодорожнаго строительства 
конца истекшаго вЪка: начала, легпшия въ основан!е приведен- 
наго положения Комитета Министровъ, сд$лались впосл$ дети 
лозунгомъ всей нашей политики въ этой области желЪзно- 
дорожнаго дЪла. 

И такъ, казна къ концу 1886 г. не обладала достаточными 
средствами, чтобы принять на себя отстройку хотя бы одной 
крупной желЁзнодорожной лин!и; что же касалось предложе- 
ый отъ частныхъ лицъ, то хотя они и имлись относительно 
нЪфкоторыхь линй (Владикавказо-Петровской, Умань-Казатин- 
ской), но еше находились на предварительномъ разсмотрЪни 
центральныхъ вЪдомствъ. Поэтому результаты желзнодорож- 
наго строительства (по новымъ линямъ) въ 1887 г. оказались 
совершенно ничтожными; было удовлетворено лишь ходатай- 
ство общества Юго-Западныхъ дорогъ объ отстройк$ этою ком- 
панею подъфзднаго пути въ 40 верстъ от ст. Вапнярки до 
Тростянецко сахарнало завода на средства частью самого 
общества, частью завода. Казна же доканчивала постройку 
уже ране начатыхъ дорогъ и была занята работами по обход- 
ной ливши Сурамскаго перевала на Закавказской дорогЪ, о 
которой вскользь было упомянуто выше и теперь придется 
сказать нЪсколько словъ. 

Рельсовый путь, проложенный еще обществомъ Поти- 
Тифлисской (впослфдствш Закавказской) желфзной дороги, 


*) См. Журн. Ком. Мин. 18 и 25 Ноября 1886 г. 
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‘на горномъ Участк$5 лини по Сурамскому перевалу, было 
признано необходимымъ, для избЪжаюя замедлевй въ пере- 


| с Е 
возкЪ и для достижеюя болышей безопасности проЪзда, замЪ- 


нить тоннелемъ съ подходною къ нему вЪтвью. Министръ 


| 


Путей Сообщевня въ началЪ 1886 г. поставилъ на обсуждене 
Комитета Министровъ вопросъ, какимъ способомъ Правитель- 
ство предполагаетъ осуществить этотъ планъ. Комитетъ пола- 
галъ, что самое техническое значене подобнаго сооружегя, 
впервые предпринимаемаго въ предБлахъь Росаи, обязываетъ 
Правительство выполнить его непосредственнымъ распоряже- 
немъ казны, т$5мъ боле, что было бы непрактично сдавать 
въ исполнене частному обществу такое сооружене, ина 
котораго не можетъ быть заранфе установлена даже съ при- 
близительною точностью, въ виду всегда возможныхъ случай- 
ностей при постройкЪ. Поэтому самъ тоннель и часть подход- 
ной къ нему вБтви (съ востока), которую предстояло по- 
строить вновь, значительно отступая отъ направления прежней 
лини, рЫшено было соорудить на казенныя средства; другая 
же часть подходной вЪтви (съ запада), близко примыкавшая 
къ прежней ливши, была сдана въ постройку обществу Закав- 
казской дороги. 18 Января 1886 г. Государь утвердиль поло- 
жене Комитета, но уже въ концф Октября того же года 
общество всеподданнБйшимъ прошенемъ на ВысочАЙШЕЕ Имя 
холатайствовало о пересмотр дла и о дозволеюи компани 


‘осуществить все сооружене или же о выкуп$ дороги въ 


казну. При обсуждеюи этого ходатайства, по Высочдйшему 
повел$ниюо, въ КомитетЪ Министровъ, нёкоторые Члены Коми- 
тета оказались на сторон общества, утверждая, что компания, 
владф$я дорогою на правахъ частнаго предпраятя, иметь и 
право на производство своимъ распоряжен1емъ всЪхъ относя- 
цихся къ дорогБ сооружевй. Болыпинство же возражало, 
что это соображене имБло бы вЪсъ, если бы общество Закав- 
казской дороги было не по названо только, но и на самомъ 
ДЪлЪ частнымъ, самостоятельнымъ коммерческимъ предпрая- 
пемъ; если бы оно построило дорогу на свой капиталъ, 
эксплоатировало ее на свой рискъ и желало соорудить пред- 
полагаемый тоннель на свои средства. Но положене дфла не 
таково. Закавказская дорога построена на капиталъ, всецЪло 
гарантированный Правительствомъ, акцлонеры общества полу- 
чаютъ доходъ не оть прибылей предпрятмя, а изъ приплатъ, 
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дфлаемыхъ казною, и на устройство проектированнаго тоннеля 
нужныя суммы испраптиваются обществомъ также изъ казны. 
Очевидно, что изъ двухъ представляющихся въ данномъ дЪлЪ 
сторонъ казна несомнфнно болфе заинтересована въ успш- 
номъ, благоразумномъ и бережливомъ исполнении проектиро- 
ваннаго сооружения, ч$мъ общество. Всякое удешевление работы 
прямо повлечеть за собою сбережене казенныхъ средствъ; 
всякое вздорожан!е нанесетъ казн$ непосредственный ущербъ. 
Для акшонеровъ же общества, обезпеченныхъ гарантирован- 
нымъ доходомъ, ни то, ни другое почти не чувствительно. 
Въ виду этихъ соображевй большинство Членовь Комитета 
не вид$ло основатй перемБнять чего либо въ первоначально 
принятомъ р5шен!и, относительно же выкупа дороги держалось 
мн$5ыя, что такой выкупъ, въ виду важнаго экономическаг 
и стратегическаго значешя лини былъ бы весьма желателенъ 
и что начать переговоры о немъ—вполнф своевременно *), 
ГосудаРЬ ИмпЕРАТОРЪ, ТТ Февраля 1887 г., согласился съ мнЪ- 
вемъ большинства. | 


Засфлаше Комитета Министровъ, результатомъ котораго  Нельзнодорон- 
явилось сокращене желфзнолорожнаго строительства въ 1887 г., НЫВ займы, закп- 
было однимъ изъ послфднихъ засфданй, въ которомъ Н. Х. м 
Бунге участвовалъ въ качеств$ главы финансоваго вфдомства, преемник, И. А. 
до назначен!я своего на постъ ПредсБдателя Комитета Мини- ВЫ раденомь. 
стровъ. За перюдъ времени 1881—1886 г.г. на его долю, 
наряду съ другими многосложными трудами, выпала забота 
изыскивать средства на осуществлене новыхъ желЪзныхъ 
дорогъ, обстоятельства сооруженя которыхъ были разсмотр$ны 
въ предшествующемъ изложении. \ 

При непрекращавшихся за весь указанный перюдъ вре- \ 
мени дефицитахь въ нашемъ госуларственномъ бюджетЪ **), | 
строить жел$зныя дороги можно было лишь на средства, до- — 
бываемыя съ помощью кредитныхъ операшй. Н. Х. Бунге 


*) См. Журн. Ком. Мин. 27 Января и 3 Февраля 1887 г. Подробности о ходЪ дЪлапо 
выкупу Закавказской дороги изложены въ предыдущей главЪ. 

**) О дехицитахъ 1881 и 1882 г.г. говорилось ранЪе. Дехициты по исполненйю рос- 
писи обыкновенныхъ доходовъ въ посл5дующие года, выразились въ цифрахь: въ 1888— 
1% мил. р., въ 1884—17 мил. р., въ 1885 г.—39 мил. р. и въ 1886 г.—59% мил. р. См. Ива- 
щенковъ. Кр. обзоръ исполнен1я госуд. росписей, стр. 8. 
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заключилъ для такихъ ц$лей два займа оть имени Государ- 
ства. Первый—консолидированный пятипроцентный 7 выпуска 
на сумму т5 мил. фунт. стерлин., выпущенный въ силу Вы- 
СОЧАЙШАГО Указа 28 Марта 1884 г., предназначался къ распре- 


| дБленю какъ между частными, такъ и между казенными 
\ дорогами. Подписка на него была открыта по курсу 9г'!/, за 


сто—сравнительно очень низкому *), принятому вЪроятно 
для обезпечеюня займу вЪфрнаго усп$ха, который и не заставилъ 
себя ожидать (въ одномъ Петербург заемъ былъ покрытъ 
болЪе, чЪмъ въ четыре раза). Еще больший, прямо небывалый, 
усп$хъ сопровождалъ послБдуюций государственный жел$Ъзно- 
дорожный заемъ—выпускъ 5% государственной непрерывно- 
доходной ренты 1886 г. на 100.000.000 р. кред. (безъ обяза- 
тельства погашеня въ опред$ленный срокъ). Заемъ, реализацию 
котораго Бунге поручилъ Государственному Банку, былъ по- 
крытъ въ 22 раза **), несмотря на высокй эмиссонный курсъ 
(99'/.%); это посл$днее обстоятельство наглядно доказываетъ, 
что къ концу пребывая Бунге Министромъ Финансовъ кре- 
дитъ Росси значительно окр$пъ въ сравнении съ недавнимъ 
прошлымъ ***), несмотря на хроническе дефициты, агитацию 
противъ нашихъ фондовъ, затБянную берлинскою биржею, и 
разные недоброжелательные слухи, распускавииеся про наше 
финансовое управлеве печатью, не только иностранною, но, 
къ сожал$нию, иногда и отечественною. 

Помимо заключешя государственныхъь желБзнодорожныхъь 
займовъ, Н. Х. Бунге вернулся къ практиковавшейся н$когда 
и затБмъ оставленной Рейтерномъ систем реализаши суммъ, 
нужныхъ частнымъ обществамъ для постройки новыхъ ливй 
или на иныя потребности, посредствомъ выпуска облигашон- 
ныхъЪ займовъ распоряженемъ самихъ компанй, съ гарантею 
Правительства. Рейтернь пришель къ убЪфжденю, что эта 
система черезъ чуръ напрягаетъ государственный кредить и 
рЬышилъ взять дло реализаши облигашонныхь каииталовъ 


*) На берлинской биржЪ въ то время друте 5% русске консилидированные зай- 
мы котировались не ниже 92% —94% (см. Мигулинъ. Русский государственный кредитъ, 
томъ [. Харьковъ 1899 г., стр. 540). 

**) См. тамъ же, стр. 543. 

***) Это доказывается и курсами нашихъ Фондовъ: въ концЪ 1886 г.5% конеолиди- 
рованные займы въ общемъ превышали паритетъ, 434 % займы доходили до 98%, 4. °/, до 
93, 6/5 рента, 1886 г. котировалась по 118 (вм. тамъ же, томъ П, стр. 33). 
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для частныхь обществъ въ руки Правительства (консолидиро- 
ванные займы, см. т. П, гл. [ настоящаго очерка). Бунге пока- 
залъ, что осужденная Рейтерномъ система, въ н5сколько видо- 
изм5ненномъ видЪ, не только не можеть принести ущерба 
Государству, но способна даже доставить неоспоримыя выгоды 
казнЪ. Новая комбинащя состояла въ томъ, что Бунге раз- 
р5Ьшалъь частнымъ жел$знодорожнымъ компашямъ выпуски 
облигатонныхь займовъ ихь собственнымъ распоряжешемъ 
подъ тфмъ непрем5ннымъ условемъ, чтобы извЪстная часть 
суммы, вырученной отъ реализаши каждаго такого займа, 
шла на уплату долговь обществь Правительству по выдан- 
нымъ обществамъ ссудамъ, авансамъ и пособямъ. Подобное 
же услове было поставлено и ТЪмъ частнымъ компанямъ, 
среди которыхъ была распредБлена часть суммы, полученная 
отъ реализаши консолидированныхъ облигашй 7 выпуска 
(см. выше). 

Въ общемъ, эта м5Бра доставила Государственному Каз- 
начейству за 1881—1886 Г.Г. 28.608.629 р. мет. и 63.252.582 р- 
кред. *). 

Такимъ образомъ, частныя дороги, которыя въ прежнее 
время требовали отъ казны преимущественно однфхъ лишь 
жертвъ, сдЪлались въ рукахъ Бунге—въ нБкоторыхъ случаяхъ— 
источникомъ единовременныхъ поступлевшй, которыхъ при 
обыкновенныхъ обстоятельствахъ нельзя было ожидать. КромЪ 
того, разсмотрфнная операшя до н$которой степени упорядо- 
чивала долговые расчеты между Правительствомъ и частными 
компанями, задолженность которыхъ казнЪ, въ связи съ ихъ 
неисправностью во взносахъ причитающихся съ нихъ суммъ, 
въ глазахъ Бунге являлась однимъ изъ главныхъ препятствий 
къ достиженшю равнов$ся въ нашемъ государственномъ бюд- 
ЖЕЕБе **). 

Создание такой финансовой комбинаши безспорно соста- 
вляло одну изъ важныхъ заслугь Бунге, но при жизни ея 


*) Цигра эта выведена на основан!и данныхъ Государственнаго Контроля и под- 
счетовъ г. Мигулина (Русский госуд. кредитъ), т. Т, гл. У. 

**) Въ своемъ всеподданнЪйшемъ докладЪ по составлен!ю госуд. росписи на 1884 г. 
Бунге между прочимъ свидЪтельствовалъ, что, въ случа возврата, жел5знодорожными 
компаыями хотя бы '/о части ихъ долговъ по правительственнымъ ссудамъ, явилась бы 
полная возможность покрыть дехицитъ по бюджету какъ обыкновенному, такъ и чрез- 
вычайному. 


АЕ 
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инищатора значене этой комбинаши осталось неоц$неннымъ, 
подобно многимъ другимъ заслугамъ Бунге, которыя какъ бы 
игнорировались печатью и общественнымъ мн$н1емъ. Вообще, 
надъ Бунге постоянно тяготБло обвинене въ непрерывавиихся 
въ течене его управлемя Министерствомъ Финансовъ бюд- 
жетныхъ дефицитахъ и это обвинеюе заслоняло въ глазахъ 
публики положительныя стороны его дЪятельности. Это, впро- 
чемъ, было вполнЪ естественно: труды Бунге напр. по прове- 
деню податной реформы относились къ области такихъ вопро- 
совъ, разобраться въ которыхъ могутъ только люди, изв$ст- 
нымъ образомъ къ тому подготовленные, наличность же 
дефипитовъ была понятна всфмъ. Нападки печати на Бунге, 
прежде всегда боле или менфе пристрастныя, стали смолкать 
только въ послБднее время, когда благодаря трудамъ н$кото- 
рыхъ ученыхъ, разработавшихь оффишальные, до сихъ поръ 
еще не бывиие предметомъ гласности, источники, начало выяс- 
няться первостепенное значене предпринятыхъ имъ въ свое 
время преобразовавй въ различныхъ отрасляхъ финансоваго 
управлен!я; вопросъ же о дефицитахь получилъ въ упомя- 
нутыхъ трудахъ совершенно новое осв5щенте *). 


т Января 1887 г. въ управлеше Министерствомъ Финан- 
совъ вступилъ И. А. Вышнеградсюй. Изъ первыхъ же сно- 
шей его по желф$знодорожнымъ дБламъ съ Министрами Пу- 
тей Сообщеня и Военнымъ обнаружилось, что новый Ми- 


*) ЗдЪеь имБются въ виду: обширное изслБдован!е г. Мигулина, приватъ-доцента, 
Харьковскаго Университета: Русски государственный кредить (1769—1899). Томы Ти 
П. Харьковъ 1899 и 1900 г.г. и трудъ г. Кованько. ГлавнЪйния рехормы, произведенныя 
Н. Х. Бунге въ Финансовой системЪ Росси. Кевъ 1891 г. 

Г. Мигулинъ, говоря о Бунге, послЪ ряда. интересныхъ сопоставленй, приходитъ 
къ выводу, что всЪ займы, произведенные при Бунге, были заключены на самомъ дЪль 
исключительно: 1) для погашен!я старыхь долговъ, которыхъ такимъ путемъ погашено 
на 25 слишкомъ милл1оновъ рублей, и 2) для накоплешя наличности Государственнато 
Банка и Государственнаго Казначейства, причемъ наличность эта къ концу 1886 г. ео- 
ставляла: для Госуд. Банка до 90 мид., а для Государств. Казначейства, до 176% мил. 
Общую же цифру дефФицитовъ за 1881—1886 г.г. г. Мигулинъ высчитываетъ въ 
205.547.346 р. «При такихъ условяхъ.говоритъ авторъ, объясняется, откуда происходили 
деФицитыь: и становится очевиднымъ, что они были Фиктивны». Указ. соч. томъ Т, стр. 
592—595. Г. Кованько, разбирая главную рехорму Бунге—податную, такъ суммируеть 
ея значение: «налогъ на трудъ уступилъ мЪФето налогу на капиталъ и его доходьт; было 
уничтожено старинное различе между податными и неподатными сословями внесеемъ 
въ нашу податную систему начала равенства всЪхъ передъ закономъ», и далЪе: «Бунге 
принадлежить честь указан!я пути, котораго должно держалься въ звоемъ развит 
наше законодательство, стремясь къ установлению общаго подоходнаго обложен!я», 
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нистръ не допускаетъ вовсе возможности какихъ либо сверх- 
см$5тныхъ ассигновавшй. Отвфтъ его на запросы о подобнаго 
рода ассигнованяхъ неизмЪнно гласилъ, что за распредБленемъ 
всф5хь суммъ, отпушенныхь по смЬтЪ чрезвычайныхт, расхо- 
довъ, ассигноваюе какихъ либо новыхъ кредитовъ на желЪз- 
ныя дороги, въ виду затруднительнаго положеная Государ- 
ственнаго Казначейства, разрБшено быть не можетъ; иногда 
онъ дБлалъ оговорку, что если бы при исполнен работъ, 
предпринятыхъ на ассигнованные уже кредиты, удалось до- 
стигнуть сбереженй, то эти послБдея подлежали бы внесению 
въ рессурсы Государственнаго Казначейства на пополнеше 
ожидаемаго дефицита по росписи *). 

ВскорБ Вышнеградскому представился случай подробнЪе 
высказаться о тБхъ средствахъ, которыя онъ предполагаетъ 
уд$лить на жел$зныя дороги,—это было при обсуждении пред- 
ставлемя Министра Путей Сообщеюя о желЪзнодорожныхъ 
лишяхъ очереди 1888 г. ЗдБсь онъ категорически заявилъ, что 
единственнымъ источникомъ для покрышя въ этомъ году 
чрезвычайныхъ издержекъ, къ которымъ относятся и расходы 
на желфзныя дороги, можетъ служить лишь наличность госу- 
дарственныхъ кассъ къ началу наступающаго года. 

ПрибЪгать къ какимъ либо займамъ съ этою цБлью онъ 
считалъ невозможнымъ; на внутреннемъ рынк$ еще только 
нфсколько мЪсяцевь тому назадъ былъ реализованъ заемъ 
ВЪ 100.000.000 р. на усилене средствъ Государственнаго Каз- 
начейства **); заключене же внфшняго займа Вышнеградскай 
по тогдашнему состояншо денежныхъ рынковъ признавалъ 
неосуществимымъ. 

Исчисляя зат$мъ суммы, которыя могли бы быть удБлены 
на желзнодорожное строительство, Управлявний Министер- 
ствомъ Финансовъ относиль къ нимъ слБ$дуюние рессурсы: 
Г) 14.000.000 р., оставииеся въ распоряжении Государственнаго 
Казначейства посл реализаши 4% внутренняго займа 1887 г., 
о которомъ только что упоминалось, 2) 10.000.000 р. излити- 


*) См. Предет. М. П. С. въ Ком. Мин. оть 4 Мая 1887 г.за № 10226, гдЪ излагается 
ходъ переписки между различными вЪдомствами по вопросу о проектированныхь но- 
выхъ желзныхъ дорогахъ. 

**) ЗдЪеь говорится о 4%, внутреннемъ займЪ, произведенномъ согласно Выс. указу 


27 Марта 1887 г. 
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ковъ, получившихся въ течене первыхъ мЪсяцевъ 1887 Г. 
противъ см5тныхьъ исчислеюй въ поступленяхь акциза съ 
сахара, акцизныхь сборовъ съ вина, табака и др. неокладныхъ 
сборовъ, 3) 3.000.000 р. изъ почти ежегодно получавшихся у. 
насъ остатковь отъ см$тныхь назначешй по росписи и 
4) 3.000.000 р., которыхъ можно было ожидать отъ закрытя 
кредитовъ по обыкновенному бюджету. Всего получалось 
30.000.000 р., собранныхъ изъ бюджетныхъ остатковъ. А такъ 
какъ, объяснялъ Вышнеградскй, суммой этой едва покрываются 
необходимые расходы: на продолжеше работъ по жел$знымъ 
дорогамъ, строящимся непосредственнымъ распоряжетемъ 
Правительства при посредств5 Министерства Путей Сообщегия, 
а также сооружаемой военнымъ в$домствомъ Закастийской 
ливи; на заказъ паровозовъ и другихь желБзнодорожныхъ 
принадлежностей и на н$которыя наиболфе необходимыя 
портовыя сооружешя, то приступъ къ постройкБ на счетъ 
казны какихъь либо новыхъ желЪ$зныхъ дорогь въ 1888 г. 
представляется безусловно невозможнымъ *). 

Вывольъ этотъ совпадалъ съ выводомъБунге по тому же пред- 
мету въ 1886 г. По вопросу, поставленному въ столь опред$лен- 
ной формЪ, трудно было спорить и Комитетъ ограничился тЪмъ, 
что буквально повторилъ въ своемъ заключении пунктъ, со- 
державиийся уже въ его же положении о желБзныхь дорогахъь 
очереди 1886 г., т. е. опред$лилъ т обпия услошя, при ко- 
торыхъ Правительство признавало возможнымъ давать дви- 
;жеке ходатайствамъ частныхъ предпринимателей о постройкБ 
ихъ распоряженемъ жел$зныхьъ дорогъ, считавшихся Прави- 
тельствомъ полезными. О казенной постройкЪ$ въ положен 
Комитета вовсе не упоминалось. 

Въ соображенляхъ Вышнеградскаго, высказанныхъ въ этомъ 
зас$дани Комитета, уже просвф$чиваютъ главнфйиие пункты 
его программы въ дБлБ желБзнодорожнаго строительства, ко- 
торую онъ н$5сколько мЪсяцевъь спустя въ общихъ чертахъ 
намБтилъ въ своемъ всеподданнфйшемъ докладЪ по государ- 
ственной росписи (на 1888 г.). Тамъ онъ писалъ, что для 
сооружевшя жел$зныхъ дорогъ сл$дуетъ довольствоваться имВю- 
щимися налицо средствами, не прибЪгая для этого къ но- 
вымъ займамъ. «Но какъ остановка въ сооружен новыхъ. 


*) См. Журн. Ком. Мин. 17 и 24 Ноября 1887 г. 
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жел$зныхъ дорогъ, при далеко еще не полной сЪти ихъ, могла 
бы лишить насъ весьма могущественнаго орулля экономическаго 
развитя, то не слБдуеть отказываться отъ постройки жел$Ъз- 
ныхъ дорогъ, прор$зывающихъ раюны, подробно изсл$дован- 
ные въ экономическомъ отношении, —могущихъ своими дохо- 
дами оплатить проценты и погашене на капиталъ, для ихъ со- 
оружетя потребный, и отъ которыхъ можно ожидать существен- 
ной пользы для промышленности и для увеличения движен1я по 
прилегающимъ желфзнымъ дорогамъ; но къ сооружен та- 
кихь дорогь предположено приступать не на бюджетныя 
средства, а по составлеши для нихь особыхъ капиталовъ, если 
притомъ окажется возможнымъ пр!обрЪсти таковые на необре- 
менительныхъ условяхъ». 

Каюе это были капиталы, Министръ Финансовъ въ точ- 
ности не опред$лялъ, но его посл5дующая д$ятельность дока- 
зала, что онъ подразумЪвалъ подъ ними, главнымъ образомъ, 
облигашонные займы, разр5шаемые къ выпуску, съ гаранмею 
Правительства, распоряжеюемъ частныхъ компавй. Вышне- 
градскай, подобно Бунге, пользовался всякимъ случаемъ, что- 
бы выговорить у обществъ, выпускающихъ облигаши, упла- 
ту изъ выручаемой ими отъ займа суммы долговъ ихъ Прави- 
тельству по ссудамъ и авансамъ. Поздн$Ъе, когда такихь зай- 
мовъ было выпущено значительное количество и конкурреншя 
между реализовавшими ихъ компавшями стала отзываться на 
цфн$ такого рода бумагъ, Вышнеградскй, слфдуя примЪру 
Рейтерна, для поднятмя эмиссюнныхь курсовъ, р$шился за- 
ключить два консолидированные жел$знодорожные займа отъ 
имени Правительства, для распред$леня выручки отъ нихъьъ 
между обществами. Оба займа были внутренне, 4'/» процент- 
ные, по 75 мил. руб. кред. нар. каждый; выпущены они были 
по Высочайшимъ Указамъ 9 Марта т890 г. и 20 Марта 1892 г. *). 
Публичной подписки ни по тому, ни по другому займу не 
объявлялось; продажа облигашй займа производилась ежеднев- 
но въ Государственномъ БанкЪ, его конторахъ и отдфленяхь, 
причемъ Банкъ вывфшивалъь объявлевшя о цфнахъ на облига- 
ци въ тотъь или другой день. Въ общемъ ина перваго зай- 


*) При Вышнеградскомъ зе, въ 1889 и 1890 г.г., были выпущены еще 4% консо- 
лидированныя облигащи 1, 2 и 3 сер, но онЪ предназначались исключительно для кон- 
верай прежнихъ консолидированныхъ желЪзнодорожныхъ займовъ (ем. гл. П настоя- 
щаго тома). 


т. Ш. 16 
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ма колебалась отъ 92» до 93'/ за 1оо, цфна же втораго 
между 96 и 98. Въ виду высокаго эмиссюннаго курса втораго 
займа и угнетеннаго состояня внутреннихъ денежныхъ рын- 
ковъ посл тяжелыхь неурожайныхъ головъ (т89т и 1892) 
заемъ этотъ размБщался довольно медленно. ВслБдстве этого Го- 
сударственный Банкъ почти ц$ликомъ помЪстилъ заемъвъ фондъ 
сберегательныхъ' кассъ, вклады которыхъ въ то время уже дохо- 
дили до 200 мил. руб.; такимъ образомъ сберегательныя кассы 
впервые выступили у насъ въ качествЪ прлобрЪтателей государ- 
ственныхъ займовъ-—роли, въ которой онЪ за границей уже 
ранфе успфли создать дешевый государственный кредитъ *). 
Необходимо здЪсь же замЪтить, что заключене консолидиро- 
ванныхъ займовъ не помшало разр$шенио нфкоторымъ част- 
нымъ обществамъ, въ промежутокъ времени т89т—1892г.г., полу- 
чить разрЪшевте на выпускъ своимъ распоряженемъ гарантирован- 
ныхъ Правительствомъ облигашонныхъ капиталовъ (см. ниже). 
Выпускъ консолидированныхъ облигашй можеть пока- 
заться непослБдовательностью въ финансово-желЪзнодорожной 
политик$ бывшаго Министра Финансовъ, который въ началЪ 
своей дЪятельности неоднократно высказывался противъ заклю- 
чен1я ‚новыхъ государственныхъ жел$знодорожныхъ займовъ, 
находя, что они налагаютъ на Государство значительныя 
тягости по послБдующимъ уплатамъ процентовъ и погашеря 
по нимъ. Но не слБдуетъ забывать, что по консолидирован- 
нымъ займамъ, когда они, какъ въ данномъ случаБ, распре- 
дфляются между частными дорогами, обязанность уплачивать 
проценты и погашене лежитъ, въ силу самыхъ условй рас- 
предБления выручки отъ займовъ, на жел$знодорожныхъ 
компавяхъ, получающихъ каждая извБстную часть такой 
выручки; здЪсь Правительство дЪйствуетъ только въ качествЪ 
посредника между желБзнодорожными обществами и денеж- 
ными рынками и бремя займа не ложится на казну. Поло- 
жимъ, что вь прежней нашей желЪзнодорожной практикЪ 
это услове постоянно нарушалось и, въ виду неисправности 
жел5знодорожныхь компашй въ исполнен1и своихъ денежныхъ 
обязательствъ, по такимъ займамъ приходилось расплачиваться 
казн$ же; но въ разсматриваемое время такой оборотъ д$Бла 
*) Мигулинъ. Русски госуд. кред. томъ П, стр. 334. Госуд. Банкъ не могъ назначить 


болЪе низкаго курса на консолидированный заемъ 1892 г., въ виду высокихъ цЪнъ на- 
шихъ Фондовъ на затраничныхъ биржахъ. 
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_врядъ ли былъ бы возможенъ. Не говоря уже о томъ, что 
печальный опытъ прошлаго научилъь Правительство вообще 
обставлять возможно боле точными условями различныя 
денежныя сдфлки съ желЪзнодорожными обществами, самые 
платежи компавй по срочнымъ взносамъ являлись гораздо 
боле обезпеченными, чфмъ прежде: Правительство получило 
уже тогда формальное право широкаго воздЪйствя на желЪзно- 
дорожныя общества и возможность тщательнаго наблюденя 
за правильностью ихъ счетоводства (см. гл. [ настоящаго тома); 
прежее случаи искусственныхъ бухгалтерскихъ премовь при 
вывод цифры чистаго дохода, изъ котораго уплачивались 
обязательства компаюй казнЪ, отошли въ область прошлаго. 
Безусловно же ненадежныя въ финансовомъ отношени ком- 
пани къ тому времени или уже были выкуплены въ 
казну, или нам$чены къ выкупу, причемъ въ этомъ посл$д- 
немъ случа5 ихъ долговыя обязательства казн$ подлежали 
ликвидаши при расчет съ Правительствомъ. 

СлЪдовательно, Вышнеградский и здЪсь не измБнилъ своему 
основному принципу—не налагать на казну бремени по уплатЪ 
процентовь и погашеня на жел$знодорожные займы; въ дан- 
номъ случаЪ, онъ, напротивь того, доставилъ казнф крупный 
единовременный доходъ, такъ какъ, по примБру Бунге, обязаль 
желЪзнодорожныя общества, при разверсткЪ между ними реали- 
зованныхъ суммъ, удБлить значительную часть послБднихъ на 
уплату прежнихъ долговъ компавй Правительству. Въ 1890— 
1892 г.г. (т. е. въ течеше промежутка времени, когда были заклю- 
чены консолидированные 4'/»'/, займы) въ возвратъ такихъ дол- 
говъ, по св5дБюшямъ Государственнаго Контроля за эти года, 
поступило отъ жел$знодорожныхь компавй свыше 68 мил. руб. 

Съ помощью такихъ финансовыхъ комбинашй поддержи- 
валось наше желБзнодорожное строительство за время пребы- 
вая И. А. Вышнеградскаго во глав5 финансоваго вЪдомства. 


Начиная съ 1888 г.—времени, ло котораго было доведено  Нифзнодорон- 
предшествующее изложене,—и вплоть до начала т89т г., нов строительство 
собственно въ Европейской Россши развите рельсовой с$ти 8% пвидъ време- 
шло не по какому либо опредфленному плану—такой планъ! 1888—1831 г.г. 
окончательно былъ выработанъ лишь къ 189г г. (см. ниже), — 
°Эа болЪе или менфе случайно; въ виду отказа въ кредитахъ 
на новыя казенныя дороги, отстройка той или иной новой 


у 
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ливи завис$ла отъ времени доведеня до конца переговоровъ, 
начатыхъ о ней съ частными компавями или возбужденныхь 
одною изъ послЁднихъ. Вообще, весь этотъ перодъ можно 
считать переходнымъ—строились только вЪтви къ существо- 
вавшимъ уже главнымъ путямъ; изъ нихъ, впрочемъ, н$ко- 
торыя составляли цЪлыя сти. Магистрали же, намфченныя 
ране (напр. дороги Владикавказо-Петровская, Муромо-Казан- 
ская), все еще ожидали своей очереди. 'Гогда какъ относи- 
тельно Сибирской дороги уже вырабатывался и вчернЪ закан- 
чивался планъ сооруженля ея съ двухъ концовъ, въ Европей- 
ской Росаи неисполненныя желБзнодорожныя лини, изъ 
числа признанныхъ наибол5е неотложными, продолжали вно- 
ситься въ ежегодныя очерелныя представленя Министерства 
Путей Сообщеюя въ Комитетъ Министровъ, для того только, 
чтобы быть вновь отложенными исполненемъ за отсутствемъ 
средствъь на ихьъ сооружене казною и за недоведемемъ до 
конца переговоровъ, начатыхъ по поводу отстройки н$кото- 
рыхъ изъ нихъ на частные капиталы. 

Отсутств1е казенныхъ средствъ на новыя дороги объясня- 
лось уже изв$стнымъ нежеланемъ Вышнеградскаго прибЪгать 
къ жел$знодорожнымъ займамъ и необходимостью расходо- 
вать всБ отпускавииеся по см5т5 Мивистерства Путей Сообще- 
мя желБзнодорожные кредиты въ 1888 и 1889 г.г. на до- 
стройку уже начатыхъ сооруженемъ казенныхъ линй. ЗдЪсь 
сказалась обычная бережливость Вышнеградскаго въ распоря- 
жени государственными рессурсами— бережливость, въ высокой 
мЪрЪ способствовавшая ему въ его заботахъ объ усп$шномъ 
сведени государственныхъ росписей, изъ которыхъ, какъ 
извЪстно, съ 1888 г. безслБдно исчезли дефициты *). 

Въ послБдующее за 1889 г. время въ см$тахь Миниетер- 


*) При Вышнеградскомъ обыкновенные государственные расходы не только ни 
разу не превысили предположенныхъ по росписямъ суммъ, но ежегодно оказывались 
ниже ихъ на значительныя цихры (въ 1888 г.— на 133 мил. р.; въ 1889 г.— на 3 мил. р.; 
въ 1890 г.—на 124 мил. р.; въ 1891 г.— на 23 мил. р.); кромЪ того съ 1888 г. были устра- 
нены всякмя сверхемЪтныя назначен1я на возникаюцця въ течене отчетнаго года госу- 
дарственныя потребности; на такля потребности заранфе ассигновывались по смЪтв . 
изв5етныя суммы (отъ 8 до 10 мил. р.). При такой бережливости въ расходахъ и при 
одновременномъ сильномъ и постоянномъ ростф доходовъ, чему способствовали обиль- 
ные урожаи 1887 и 1888 г.г., вновь начавшееся оживлене торговыхъ оборотовъ и законо- 
дательныя мЪрь, принятыя для увеличен1я производительности нЪкоторыхъ государ- 
ственныхъ доходовъ, было быстро возстановлено бюджетное равновЪае (см. Иващен- 
ковъ. Кратюый обзоръ исполнен1я госуд. росписей, стр. 9—13). 
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ства Путей Сообщен!1я появились, хотя и въ очень ограничен- 
номъ разм5рЪ, кредиты на приступъ къ сооружен!ю новыхъ 
экел5знодорожныхь линш на средства казны. Въ НоябрЪ 
1889 г. состоялось ВысочаАЙШЕЕ повелфвйе, которымъ предпи- 
сывалось, чтобы на пятилБе 1890—1894 г.г. расходы, подле- 
жапие отнесено на чрезвычайные рессурсы Государства, отнюдь 
не выходили изъ пред$ловь общей суммы 300 мил. руб. или 
бо мил. руб. въ годъ. Для распред$левя этой суммы со- 
образно нуждамъ отдф$льныхъ вБдомствъ было учреждено 
Особое СовЪ$щане подъ предс$дательствомь ДЪйствительнаго 
Тайнаго Сов$тника Абазы, которое сочло возможнымъ уд$- 
лить на постройку новыхъ казенныхъ линйр—въь 1890 г. 
2.500.000 р., а въ т89т г.—7.000.000 р. *). Если принять въ 
соображевше, что на эти кредиты пришлось относить расходы 
по изыскашямъ, а частью и строительнымъ работамъ на 
Западно-Сибирской и Уссурйской линяхь **), то станетъ 
яснымЪ, каюя ничтожныя средства должны были остаться на 
дфло желЪфзнодорожнаго строительства въ Европейской Росси. 

Т$мъ не менфе на эти остатки было приступлено въ 
т8от г. къ сооружен!ю, на счетъ Правительства, трехъ подъ- 
Ъздныхъ путей: т) оть ст. Джанкой Лозово-Севастопольской 
дороги до Огодосзи (тто верстъ)—ливи, сдфлавшейся неотлож- 
ною для соединешя съ общею рельсовою сБтью коммерческаго 
порта, который, согласно Высочайше утвержденному тт Мая 
т890 г. положеню Комитета Министровъ, было рЪ$шено 
устроить въ Оеодос<и; 2) отъ конечнаго пункта Саксаланской 
вЪтви казенной Екатерининской дороги—на 20 верстъ въ глубь 
рудоносной м$стности для бол$Бе удобнаго подвоза руды къ 
существующимъ въ краБ заводамъ, и 3) 0тё ст. Квирилы, 
уже выкупленной тогда въ казну Закавказской дороги, до 


*) Въ засБдавни Комитета Министровъ 22 Мая 1890 г. А. А. Абаза объяснилъ, что 
большую часть указанной выше суммы 300 мил. руб. пришлось удЪлить для неотлож- 
ныхъ надобностей обороньт страны: на одно перевооружене арм1и было потребовано, 
по приблизительному расчету, до 138 мил. р.; кромЪ того необходимо было ассигновать 
крупныя суммы на заготовку бездымнаго пороха, на проложене вторыхъ путей на 
нЪкоторыхъ жжелфзныхъ дорогахъ (причемъ такое усилевше провозоспособности вызыва- 
лось исключительно военными соображетями), на нужды морскаго вЪдометва и т. д. 
Поэтому Совфщатше вынуждено было понизить до крайнихъ предфловъ ассигнованзя на 
друя обще-государственныя надобности (см. Курн. Ком. Мин. 22 и 29 Мая 1890 г. по 
вопросу о новыхъ дорогахъ очереди 1890 г.). 

**) См. Журн. Ком. Мин. 22 и 29 Мая 1890 т. и 12, 19 и 35 Февраля 1891 г. 
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сел. Чатуры (38 верстъ)—въ м$стности, извЪстной богатЪй- 
птими марганцевыми залежами, которыя до того времени раз- 
рабатывались очень слабо, въ виду невыгодныхъ условй сбыта 
марганца, при полномъ отсутстыи усовершенствованныхъ путей 
сообщеня. Зат$мъ, приблизительно въ тотъ же промежутокъ 
времени, на средства, спешально испрошенныя военнымъ 
вфломствомъ, выстроены: т) вЪтвь въ то верстъ отъ ст. Ки- 
верцы Юго-Западныхъ дорогь до 1. Луика, впосл$дствий пере- 
данная въ эксплоаташю обществу названныхъ дорогъ,и 2) рядъ 
стратегическихъ линй, получившихъь въ ихъ совокупности 
название Принаревской дороги; она начинается у ст. Лапы, 
С.-Петербурго-Варшавской желЪзной дороги, проходитъ черезъ 
Остроленку и Островъ и оканчивается у ст. Малкинъ, СЪд- 
лецъ-Малкинскаго . участка, составляя общимъ протяжетемъ 
33 версты. 

Н$сколько ранфе всЪфхъ перечисленныхъ рельсовыхъ 
путей—въ 1889 г.—сооружена была распоряжешемъ казны, но 
не на ея счетзь, Бозодуховская вътвь (20 верстъ), составлявшая 
развЪтвлен1е казенной Екатерининской дороги до Кальмгусо- 
Богодуховскихъ копей. Она была осуществлена въ виду хода- 
тайствъ мфстныхъ владЪфльцевъ и арендаторовъ копей, которые 
изъ своихъ средствъь доставили казн$ нужныя на постройку 
вфтви суммы, съ тБмъ, чтобы ихъ расходы были возмБщены 
изъ чистыхъ прибылей лини. 

Такимъ образомъ, казенное желЪзнодорожное строитель- 
ство и за разсматриваемый перодъ времени (1888—т89т г.г.) 
не было совершенно оставлено. Но все же преобладающее 
количество рельсовыхъ путей за это время разрЪшено къ 
сооружею частнымъ компавшямъ. Какъ видно изъ послЪ- 
дующаго списка, пути эти были сл$дуюцие: 

т) Умансмя вьътви. Еще въ 1885 г. Министръ Путей 
Сообщетя (Посьетъ) обратилъь вниман!е Правительства на то, 
что хлЪфбородный край, со значительно, притомъ, развитою 
свеклосахарною промышленностью и съ расположеннымъ въ 
центр его г. Уманью, остается лишеннымъ желЪзныхъ 
дорогъ *). Комитеть Министровъ вслфдстые этого, ВысочаАЙШЕ 
утвержденнымъ 31 Мая того же года положенемъ своимъ, 
разрЬьшилъ произвести изыскавя для соединешя Умани съ 


*) См. Предет. М. П. С. въ Ком. Мин. отъ 27 АпрЪля 1885 г. за № 3559. 
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Юго-Западными дорогами у Казатина или Жмеринки и съ 
Фастовскою дорогою черезъ Шполу. По окончании правитель- 
ственныхъ изыскавй, на отстройку этихъ лиш явилось 
нфсколько соискателей, изъ которыхъ наиболее надежнымъ 
было признано общество Юго-Западныхъ дорогъ, которому 
на основаши ВысочдАйшЕ утвержденнаго 25 Мая 1888 г. мня 
Государственнаго Совфта и былъ разр5шенъ 4% гарантирован- 
ный Правительствомъ облигашонный заемъ ВЪ 20.300.000 р. 
нар. для сооружевшя Уманскихъ вЪфтвей; направлене ихъ окон- 
чательно опредЪ$лилось въ 1889 г.: отъ двухъ пунктовъ Юго- 
Западныхъ дорогь—Казатина и ст. Дембовки, 'Гростянецкой 
вЪтви,—въ обходъ Умани—для выпрямлешя линши,—но съ 
вфтвью къ этому городу, и затЪмъ далЪе на. Шполу (конеч- 
ный пунктъ одной изъ вЪтвей Фастовской дороги). Общее 
протяжен!е Уманскихъ вЪтвей составило 386 верстъ; цфна же 
была предположена около 33.000 р. на версту пути *). 

2) Новоселицкля вътви. Этимъ сооружешемъ осуществля- 
лось давно заявленное военнымъ вБдомствомъ требоване имЪть 
желфзную дорогу отъ ЖЁмеринки черезъ Могилевъ до м. Ново- 
селицы у австрийской границы. Выше было указано, что такая 
лин!я была включена въ число неотложныхъ еше въ 1882 г.; 
произведенныя по ней изысканя обнаружили, однако, что ея 
стоимость будетъ по всей вфроятности очень высокою (до 
тб мил. р.); явилось опасевше, что эксплоатащшя этой вфтви 
можетъ оказаться убыточною, вслБдстые чего сооружеше ея 
замедлилось, ТЪмъ болфе, что само военное вБдомство въ 
1885 г. изъявило готовность отсрочить ея сооружеше въ 
пользу еще боле неотложной Гомель-Брянской лини (см. 
выше). За разр5шенемъ къ постройкБ Уманскихъ вЪтвей, 
соединяющихъ Шполу съ Юго-Западными дорогами, Военное 
Министерство, предвидя возможность, благодаря этому соеди- 
ненио, получить прямой путь отъ Дн$пра къ австрйской 
границЪ, возобновило ходатайство о линш къ м. Новоселицы. 
Предположения о ней вновь сдБлались предметомъ обсужденя 
въ Особомъ Сов$щанш по стратегическимъ дорогамъ, созван- 
номъ, по Высочайшему повел$нио, на тт Декабря 1888 г. 
подъ прелсфдательствомъ А. А. Абазы. Совфщаше постано- 


*) См. Ст. Сб. М. П. С. вып. ХХТЦ, етр. 8—9; выш. ХХУП, стр. 10—11. Движение 
по вЪтвямъ открывалось постепенно—съ Февраля 1889 по Февраль 1890 г. 
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вило, въ виду неимБея средствь для постройки жел$зно- 
дорожныхъ лин на казенный счетъ, войти въ соглашение 
съ обществомъ Юго-Западныхъ дорогъ относительно отстройки 
этою компанею нужной Правительству вЪтви *). Заботясь объ 
изыскаюши направленя, наиболфе легкаго въ техническомъ 
отношеши и по возможности удовлетворяющаго требовашямъ 
какъ стратегическаго, такъ и коммерческаго движеня, Прави- 
тельство остановилось на направлеши отъ Новоселицъ на 
Окницу и далЪе двумя развЪтвленями: на Могилевъ до Жме- 
ринки и на БЪ$льцы съ продолженемъ послфдней лини до 
соединеня съ лимею Юго-Западныхъ дорогъ у Бирзулы. Общее 
протяжеве Новоселицкихъ вЪтвей составило около 500 верстъ. 
Обществу Юго-Западныхъ дорогь сначала было предоставлено 
(Высочайше утвержденнымъ 8 юля 1889 г. мнфвшемъ Госу- 
дарственнаго Сов$та) выпустить для осуществления проектиро- 
ванной лини своимъ распоряжешемъ 4% гарантированный Пра- 
вительствомъ облигашонный заемъ, въ размЪрЪ, который будетъ 
указанъ Министромъ Финансовъ; но такой заемъ не представилось 
возможнымъ заключить на достаточно выгодныхъ условяхъ **) 
и, какъ видно изъ свфдфн!й Государственнаго Контроля ***), 
суммы, нужныя на отстройку Новоселицкихъ вЪтвей и на про- 
ложене вторыхъ путей на нфкоторыхъ участкахь Юго-Запад- 
ныхъ дорогъ, были выданы Обществу изъ выручки Правитель- 
ства отъ ти 2 внутреннихъ консолидированныхъ займовъ ****). 

3) Раненбурекя вътви, Рязанско-Козловской дороги (отъ 
ст. Богоявленскъ, указанной лини черезъ г. Раненбургъ, къ 
г.г. Ланкову и Лебедяни, протяжешемъ въ то7 верстъ). Вопросъ 
о рельсовыхъ сообщеняхьъ въ этой м$стности былъ поднятъ 


*) См. Журналъ указаннаго СовЪщавя 'Прилож. къ журн. Ком. Мин. за Декабрь 
1888 г... 

**) См. Мигулинъ, Русски госуд. кред. П, гл. ПТ, втр. 340. 

***) См. Стат. Св$д. Госуд. Контроля о жел. дорогахъ за 1894г. Таблица ПТ, стр.24. 

****) Облигашонный капиталъ собственно Новоселицкихъ вЪтвей быль опредф- 
ленъ въ 41.744.085 р. кред. нар., которые Правительство оставило за собою по 90°, (см. 
предст. Мин. Фин. въ Соед. Присут. отъ 7 Ноября 1897 г. по выкупу Юго-Западныхъ до- 
рогъ). СлБдовательно, общество для исполнен!я собетвенно этой постройки получило на, 
руки37.569.622 р. кред. дЪйств. Но такъ какъ обществомъ, изъ полученныхъ имъ отъ Пра- 
вительства послВ реализац!и 1 и? внутр. консолидированныхъ займовъ суммъ, было воз- 
вращено обратно Правительству 11.777.620 р. кред. въ уплату прежнихъ долговъ (Отчетъ 
Гос. Контр. по ивполн. росписи на 1892 г., стр. 157), то у общества, должно было остаться 
на строительныя надобности 35.849.002 р. кред. При такомъ капиталЪ среднюю стои- 
мость Новоселицкихъ вЪтвей (500 в.) можно принять въ 51.698 р. Болфе точныхъ свЪ- 
ДЪЕИ по этому предмету оффищальные источники въ себЪ не содержать. 
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Рязанскою губернскою администрашею и мЪстными земствами. 
Правлеюе общества Рязанско-Козловской лороги пошло на 
сдфланное ему въ этомъ смысл предложене и ему было 
разрьшено (ВысочлйшЕ утвержленнымъ 8 [юля 1889 г. мнЪ- 
вемъ Государственнаго Сов$та) выпустить отъ имени обще- 
ства для постройки‘ проектированныхъ путей облигацонный 
заемъ на сумму 4.425.000 р. нар., съ тБмъ, чтобы общество 
соорудило въ Лебедяни, ДанковЪ, РяжскЪ и КозловЪ элева- 
торы съ подъБздными къ нимъ путями. Подобное требовате 
являлось новостью; Фформулировано оно было по почину 
Вышнеградскаго, который и позднфе всегда предъявлялъ его 
жел$знодорожнымъ компашямъ, строившимъ рельсовые пути 
въ хлЪБбородныхь раюнахъ. Реализатлонная ц$на займа оказа- 
лась, благодаря участю въ займ$ солидныхъ предпринимателей, 
весьма выгодною (96 за 100) *); слБдовательно, должна была 
быть выручена сумма въ 4.075.200 р. дЪйств.; при такихъ усло- 
ыяхъ поверстную стоимость Раненбургскихъ вЪтвей, со вклю- 
ченемъ расходовъ на устройство элеваторовъ, можно принять 
въ цифрЪ$ около 38.000 р. **). 

4) Ириновская жельзная дороза (узкоколейная), начинаю- 
шаяся въ С.-Петербург, на правомъ берегу Невы у Охты, и 
доходившая сперва до м. Ириновки (37 верстъ). Она была 
разр5шена къ постройк$ Барону П. Л. Корфу на его соб- 
ственныя средства безъ всякаго посо@я отъ Правительства, Въ 
силу Высочайше утвержденнаго зт Декабря 1889 г. положения 
Комитета Министровъ ***). Впосл$дствли она была доведена до 
Ладожскаго озера и снабжена боковыми вЪтвями. 

5) Вьтвь оть с. Упино- Среда, Нерехтскаго уфзда Костром- 
ской губернии, до ст. Ермолино, Шуйско-Ивановской желзной 
дороги (около т9 верстъ), выстроенная обществомъ названной 
дороги на средства (350.000 р.), предоставленныя компави въ 
ссуду м$стными фабрикантами. Комбинашя эта была разрЪ- 
шена Комитетомъ Министровь по журналу 2т Мая т89г г., 
удостоившемуся Высочайшаго утверждевня зт того же Мая ****). 

Наконецъ, Комитетомъ Министровъ, за тотъ же проме- 
жутокъ времени (1888—1891 г.г.), было разрфшено частнымъ 


*) См. Мигулинъ. П, стр. 340. 

**) ВЪтви открыть: для движеня въ НоябрЪ 1890 г. 

***) Дорога была, открыта, въ ОктябрЪ 1892 г. 

****) ВЪтвь была отетроена и открыта для движевя въ ЯнварЪ 1898 г. 


Плань Вышне- 

градекаго— соору- 
жать рельсовые 
пути  распоряже- 
Немъ — КруПныхь 
3жельзнодорожныхь 
компаний. 
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предпринимателямъ устройство нёсколькихъ жел5знодорожныхъ 
линш, которыя, однако, не осуществились, за невозможностью 
собрать на такя предпрлятя необходимыя денежныя средства *). 


Изъ этого краткаго перечня видно, насколько неблаго- 
приятно сложились обстоятельства для дЗла желЪзнодорожнаго 
строительства въ Европейской Росаи за перюдъ времени отъ 
1888 г. до 189т г.; за это время было разрфшено приступить 
къ постройкЪ всего 1,357 верстъ рельсовыхъ путей— пифра 
ничтожная для 3 лтъ, особенно если вспомнить, что за 
предшествующее семилБме (188т — 1887 г.г.), несмотря на 
застой въ дБлБ проложеня новыхъ дорогъ въ 1882 и 1883 г.г. 
(см. выше), Правительство дало разршене на постройку 
5,753 верстъ новыхъ лин **). Вышнеградский, который ясно 
сознавалъ, насколько велика еще наша нужда въ новыхъ 
рельсовыхъ путяхъ, конечно не могъ не понимать, что такое 
медленное развите рельсовыхъ сообщенйй задерживаеть пра- 
вильный экономический ростъ страны, производительныя силы 
которой нуждаются въ поддержкЪ и поощренйи во что бы то 
ни стало. Твердо выдерживая свою программу—не прибЪгать 
къ кредитнымъ операшямъ за счеть Государственнаго Казна- 
чейства для отстройки новыхъ рельсовыхъ путей—онъ въ 
конц$ концовъ создалъ вполн$ законченный планъ снабукенйя 
различныхь мЪстностей Европейской Росс необходимыми 
жел$знодорожными лиюями, обще-коммерческаго значевя, не 
налагая притомъ на казну никакихь непосредственныхъ 
жертвъ. Сущность плана сводилась къ тому, чтобы побудить 
н$которыя частныя жел$знодорожныя общества—изъ числа 
наиболЪфе богатыхъ и энергичныхъ въ ведении своихъ пред- 
прятй— принять постройку подобныхъ желфзнодорожныхь 
ливй на себя; въ такомъ случа$ Правительство согласно было 
разр-шать имъ выпуски облигашонныхъ займовъ съ казенною 
гарантею— при данныхъ услошяхъ, казалось бы, лишь номи- 
нальною и не подвергающею Правительство никакому риску, въ 
виду испытанной финансовой благонадежности такихъ компаний. 


*) Таковы были предпрлят1я желЪзныхъ дорогъ: Уральско-Волэкекой, Шадрин- 
ско-Островской, Одессо-Овидопольской, Илецкой солевозной и Ялтинской горно-клима- 
тической. 

**) Цифра эта взята изъ справки, данной Министерствомъ Путей Сообщея въ 
Декабрь 1887 г. и хранящейся въ архив Комитета, при дЪлЪ о дорогахъ очереди 1888 г. 
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Случай для вступлеюя въ подобнаго рода переговоры съ 
отд$льными компашями, нам5ченными Министромъ Финансовъ 
для этой цфли, не замедлилъ представиться. По переход въ 
вЪдЪн1е Министерства Финансовъ руководительства тарифнымъ 
вопросомъ (см. гл. Г настоящаго тома), финансовому вфдом- 
ству пришлось вести обширную переписку со многими 
жел$знодорожными обществами относительно опредфленйя 
объема ихъ правъ по назначено тф$хъ или иныхъ тарифныхъ 
ставокъ, въ зависимости, съ одной стороны, отъ новаго закона, 
а съ другой—отъ спешальныхъ правъ, прелоставленныхъ ком- 
панямъ ихъ уставами. Во время переписки по этому предмету 
съ обществомъ Московско-Рязанской дороги Вышнеградскй 
между прочимъ указалъ обществу, что оно пользуется предо- 
ставленною ему уставомъ (1863 г.) свободою назначеня тариф- 
ныхъ ставокъ только по отношен!о къ по%зднымь отправкамъ; 
въ повонныхь же тарифахъ общество, согласно его уставу, 
должно подчиняться указамямъ тарифныхъ учреждений, т. е. 
не можеть сохранить назначенныхь имъ провозныхъ платъ 
безъ разршевя на то Правительства. Тогда общество, желая 
достигнуть соглашеня съ Министерствомь Финансовъ въ 
тарифномъ дБлЪ, предложило предоставить казн$ участе въ 
получаемыхъ компавею отъ эксплоаташи дорогъ прибыляхъ, 
но такая комбинашя была отвергнута Вышнеградскимъ, кото- 
рый при этомъ высказалъ мысль, что общество могло бы въ 
замфнъ того оказать Правительству содфйстые въ осуществле- 
ни Казанской лини, признанной еще въ 1874 г. *) неотлож- 
ною. Такъ возникло дфло о постройкЪ обществомъ Москов- 
ско-Рязанской дороги рельсоваго сообщеня съ Казанью **). 

На той же почвЪ$ тарифныхъ вопросовъ завязались пред- 
варительные переговоры Министерства Финансовъ съ другою, 
также весьма богатою, компанею-—“обществомъ ’Рязанско- 
Козловской дороги—о сооружен!и послБднимъ на гарантиро- 
ванный Правительствомъ капиталъ линш къ Уральску и ряда 
другихъ дорогь въ бассейн южнаго теченя Волги, "‘послЪд- 
ствемъ чего явилось образоване общества Рязанско-Уральской 
дороги. 


*) Т. е. при разработкЪ первоначальныхъ предположений о проведеши Сибирской 
дороги черезь НижнШ-Новгородъ—Казань—Екатеринбургъ (ем. выше). 

**) См. дБло Канцелярии Комитета Министровъ о сооружевш Рязанеко-Казанской 
дороги. Курналъ Выс. утв. 6 Марта 1891 г. СовЪщан!я. 
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Такимъ образомъ, въ обоихъ разсмотр$нныхъ случаяхъ 
инищатива принадлежала собственно не обществамъ, но лично 
Министру Финансовъ, который въ этомъ отношеви оказалъ 
на компани прямое, имъ самимъ не отрицавшееся, воздЪйстве. 
Этоть фактъ необходимо запомнить: онъ объясняетъ появле- 
не впослфдствыши весьма неблагожелательныхь отзывовъ по 
поводу политики Вышнеградскаго въ этомъ вопросф. 

Относительно третьей изъ выбранныхъ Министромъ 
Финансовъ, для осуществленйя его плана, компаншй— общества 
`Владикавказской дороги-—такого воздЪФйстыя не потребовалось: 

| общество само уже съ 1885 г. добивалось отдачи ему въ 
постройку той линш, которую хотБлъ поручить ей Вышне- 
градскай. 


Назначене на Въ то время Ген. Ад. Посьетъ уже покинулъ постъ Мини- 
пость Министра стра Путей Сообщеня, составивь себЪ почетное имя въ 
Путей Сообщения Ст. истори  русскихь желЬзныхь дорогъ, какъ одинъ изъ 
и Е первыхь шонеровъ въ дЬлЪ возстановлевя надлежащаго 
цилальное разно- ВЯНАЯ Правительства на ведение хозяйства частныхь жел$зно- 
наше ь И д Дорожныхъ предпрятй, а позднфе—какъ энергическй испол- 
Вышнеградекимъ витель Высочайшихъ предначертавй о возобновлени у насъ 
По вопросу о спо- казеннаго желБзнодорожнаго строительства. На его мЪсто въ 
6066  сооруженя концЪ 1888 г. былъ назначень Инженеръ Ген. Лейт. Паукеръ, 
намеченных къ который скончался въ течеше первыхъ мЪсяцевъ послфдую- 
ИСПОЛНеНЮ 616 ао 1889 г. Посл него, съ зо Марта того же 1889 г., во 
м глав5 Министерства Путей Сообщеня сталь Ст. Секретарь 

А. Я. фонъ-Гюббенетъ, занимавиий въ 1880—1885 г.г. ПОСТЪ 
Товариша Министра при ПосьетЪ. Это былъ убфжденный 
сторонникъ системы казеннаго желзнодорожнаго хозяйства— 
такимъ онъ явился уже въ одномъ изъ своихъ первыхъ же 
крупныхъ представлемй по желБзнодорожному вопросу—о 
желфзныхъ дорогахъ очереди 1890 г., а зат$мъ позднфе въ 
подобномъ же представлени на слБдуюпий т89т г. Онъ также 
настаивалъ на скорЪйшемъ обогашени нашей рельсовой сЪти 
т$ми новыми ливями, которыя, уже давно будучи намБчены 
и утверждены къ сооружению, все еще оставались неисполнен- 
ными. Новый Министръ главнымъ образомъ имфлъ въ виду 
ТБ же линш, о которыхъ хлопоталъ и Министръ Финансовъ— 
Казанскую и Владикавказо-Петровскую (о переговорахъ съ 
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Рязанско-Козловской дорогой относительно новыхъ приволж- 
скихь дорогъ онъ, какъ оказалось впосл$дстаи, въ то 
время не быль еще освфдомленъ); но въ глазахь Гюббенета 
удовлетворительнаго разрЪшения предстоявшей Правительству 
въ данномъ дБлЪ задачи можно было ожидать только при 
условши сооружешя этихъь линй непосредственнымъ распоря- 
жеюнемъ казны. 

И такъ, высшему Правительству опять пришлось столк- 
нуться съ двумя противоположными взглядами главныхъ пред- 
ставителей наиболЪе заинтересованныхъ въ желЪзнодорожномъ 
дфлЪ в$домствь и притомъ по вопросу, который уже столько 
разъ бывалъ предметомъ горячихъ споровъ въ шестидесятыхъ 
и семидесятыхъ годахъ. Впрочемъ, во вновь возникшемъ 
спорЪ, отнюдь не менфе—если не болфе— упорномъ, чБ6мъ волно- 
вавпия въ былыя времена правительственные круги разногла- 
ся Рейтерна съ Мельниковымъ, а потомъ съ Графомъ 
А. П. Бобринскимъ, замчалась одна особенность, которая и 
сообщала ему отличный отъ прежнихъ подобныхъ же спо- 
ровъ отпечатокъ. Вышнеградский ни въ какомъ случаЪ не могъ 
считаться принцишальнымъ противникомъ казеннаго желЪзно- 
дорожнаго хозяйства, какимъ былъ Рейтернъ, не видЪвиий въ 
казенномъ управлени желЪзными дорогами элементовъ, кото- 
рые могли бы обезпечить казн$ успшное ведение такого рода 
предпраятй. Напротивъ того, онъ былъ однимъ изъ самыхъ 
рьяныхъ работниковъ именно по насажденшю въ Росси казен- 
наго желфзнодорожнаго хозяйства; стоитъ только припомнить, 
что при немъ начата постройка Правительствомъ Уссурйской 
дороги, велось сооружене казенной Самаро-Уфимской линии, 
съ продолжешемъ ея до Масса и далЪе, и что, наряду съ 
этимъ, преимущественно его же заботами наша казенная рель- 
совая сЪть увеличилась (въ 1887—1892 г.г.) цфлымъ рядомъ 
жел5знодорожныхъь линш, перешедшихъ изъ владфн!я част- 
ныхъ компавй въ вЪдБше Правительства (дороги: Уральская, 
Закавказская, Сызрано-Вяземская, Козлово-Саратовская, Либаво- 
Роменская). Если онъ отвергаль сооружене крупныхъ рельсо- 
выхъ путей на казенный счетъ въ предфлахъ Европейской Рос- 
си, то дБлалъ онъ это только потому, что былъ глубоко 
УбБжденъ въ невозможности заключеня государственнаго 
займа для подобной или безъ потрясевя нашего кредита. 
Его планъ—дать внутренней, особенно восточной, Росси нуж- 


бовфщане по 
желЬзнодо рож- 
нымМъ  вопросамъ 
подъ — предеьда- 
тельетвомъ Н. Х. 
Бунге. 
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ные ей рельсовые пути, раситиривъ для этого предпраятя 
солидныхь желзнодорожныхъ обществъ,—былъ основанъ 
исключительно на финансовыхъ, или скорфе даже коммерче- 
скихъ, соображетяхъ чисто-практическаго характера. Теорети- 
комъ въ этомъ случаЪ скорЪе можно назвать Гюббенета, кото- 
рый нер$дко былъ склоненъ переводить споръ на академическую 
почву, провозглашая безотносительную предпочтительность 
системы казеннаго жел$знодорожнаго хозяйства и не всегда 
удЪ$ляя достаточно внимавя практическимъ обстоятельствамъ, 
исключавшимъ возможность постояннаго прим$нен1я этого 
начала въ государственномъ обиходфБ. 


6 Марта т89т г. Государь, по всеподданнфйшему докладу 
ПредсЪдателя Комитета Министровъ, повелЪ$ль образовать, для 
предварительнаго разсмотрЪвя разноглася, возникшаго между 
Министрами Путей Сообщеня и Финансовъ, Особое Совфща- 
ше, Предс$дателемъ котораго онъ назначилъ Н. Х. Бунге. Въ 
составъ Совфщанйя входили: ПредсЪдатель Департамента Госу- 
дарственной Экономии Государственнаго СовЪта (Абаза), Мини- 
стры: Военный (Ген. Ад. Ванновскийй), Государственныхъ Иму- 
шествь (Ст. Секр. Островский), Финансовъ (ДЪйств. Тайн. 
Сов. Вышнеградский), Внутреннихъ ДЪлъ (Ст. Секретарь Дур- 
ново) и Путей Сообщения (Ст. Секр. Гюдббенетъ), Государ- 
ственный Контролеръ (ДЪйств. ‘Тайн. Сов. Филипповъ) 
и Ст. Секретарь Петровъ (Управлявпий Кабинетомъ Его Вели- 
ЧЕСТВА). 

Еще до открытия своихъ засБданй Совфщане получило 
возможность ознакомиться съ основыми взглядами какъ СТ. 
Секретаря Гюббенета, такъ и И. А. Вышнеградскаго на совре- 
менное положене желЪзнодорожнаго дфла въ Росаи и на 
задачи, которыя предстоятъ его руководителямъ. Какъ тотъ, такъ 
и другой Министръ представилъ каждый по особой запискф, 
посвященной этому предмету; коренное разногламе, зам чав- 
шееся п ранфе въ отд$льныхь мн$5шяхь обоихь Министровъ, 
здЪсь выступало съ полною очевидностью. Живой интересъ, 
который представляютъ упомянутые документы для характе- 
ристики отношешя ихъ составителей къ первостепеннымъ 
вопросамъ желЪзнодорожнаго хозяйства, заставляетъ остано- 
виться на нихъ съ нЪкоторою подробностью, 
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Министръ Путей Сообщеюя въ своей запискЪ *) прежде 
всего отм$чалъ тотъ фактъ, что за посл$лнее время въ. зна- 
чительномъ количествЪ стали поступать предложеня со сто- 
роны частныхъь жел$знодорожныхъ обществь о расширени 
принадлежащихь имъ предпрятй, причемъ вс$ компани 
желаютъ пользоваться въ томъ или иномъ видЪ гаран- 
тею Правительства и большинство проситъ, кромЪ того, 
объ отсрочкВ времени выкупа эксплоатируемыхь ими лиш 
въ казну. Такого рода ходатайства, по мнфышю Ст. Секретаря 
Гюббенета, вызываютъ необходимость, до обсуждешя ихъь 
подробностей, разсмотрБть значение самыхъ этихъ ходатайствъ. 
съ точки зр$вая обще-государственной, т. е. установить, въ 
какой мЪр$ они отв чаютъ тому направлен1ю, которому слБдуетъ 
наше Правительство въ лЪлБ желЪзнодорожной политики и 
хозяйства. Безъ установленя такихъ руководящихъ началъ не 
можетъ состояться правильное разр шене частныхъ вопросовъ. 

Указавъ затБмъ на обще-извЪстные печальные для Госу- 
` дарственнаго Казначейства результаты господства концессюн- 
ной системы и на посл$довавция съ 188т энергическая м$ро- 
праятля Правительства, направленныя къ обезпеченио за госу- 
дарственною властью дФятельнаго вмяюя на желБзнодорожное 
хозяйство, Министръ Путей Сообщенля продолжалъ: 

Рядомъ настойчивыхъ м$ръ Правительство успЪло образо- 
вать казенную сЪть желБзныхъ дорогъ, протяженемъ до 
то,ооо верстъ, превышающую уже '/з всей нашей сти. 
Несмотря на отрывочность лин, входящихь въ составь этой 
с$ти и на друпя невыгодныя условя, благя посл$дствя этой 
мБры не замедлили обнаружиться наглядными, дЪйствитель- 
ными выгодами для Государства **). Вм5стЪ съ т6мъ, указан- 
ныя мфропрятмя Правительства, какъ полагалъ Ст. Секретарь 
Гюббенеть, не могли не привлечь къ себЪ тревожнаго внима- 


*\ 


} См. Приложевя къ дБлу Канцелярии Комитета Министровъ о сооружения 
Рязанско-Казанской жел. дор. («Записки, бумаги и матер1алыь, бывиие въ разсмотрЪн!и 
Выс. утв. 6 Марта 1891 г. СовЪщан!я»). 

**) Для примЪра Гюббенетъ приводилъ дв$ выкупленныя въ казну дороги: Харь- 
ково-Николаевскую и Тамбово-Саратовекую. По его даннымъ, Харьково-Николаевская 
дорога до подчинен1я Временному Управлен!ю казенныхъ жел. дорогъ вырабатывала, 
валовой доходъ въ 5.278.000 р., а въ 1889 г. дала уже доходъ этотъ въ размЪрЪ 7.345.000 р., 
расходы ке сократились съ 5.227.000 р. до 4.900.000 р. Вторая изъ упомянутыхъ лин, 
бывшая въ частномъ владЪн!и дехицитною, по выкуп въ казну стала давать чистаго 
дохода, до 1 мил. руб. 
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вйя частныхь желЪзнодорожныхъ обществъ, въ особенности 
тБхъ, лиши которыхъ находятся въ сфер влявня казенныхъ 
дорогъ. Опасаясь естественной конкурренши этихъ послЪд- 
нихъ, упомянутыя общества вошли съ предложевшями о рас- 
ширен1и нашей сти безъ непосредственныхъ затратъ Прави- 
тельства, но на изв5стныхъ условяхь относительно отсрочки 
выкупа, расширеня ихъ предпраямй сооруженемъ вЪтвей 
весьма значительнаго протяжевшя и т. п. Такимъ образомъ, 
главный расчеть предпринимателей заключается въ стремлени 
обезпечить за собою выгоды, могупия уменынаться подъ влия- 
вемъ расширевая сБти казенныхъ дорогъ и боле справедли- 
ваго распред$левшя грузовъ по тарифному закону 1889 г. (см. 
гл. [ настоящаго тома). Снисходительный прлемъ, оказанный 
такимъ стремленмямъ н5которыхъ обществъ, несомнфнно будетъ 
побуждать и друпя компани слБдовать по тому же пути. 
Между тБмъ основное услове всБхъ разсматриваемыхъ 
предложений есть продлене срока выкупа и эти настоявйя на 
отсрочк$ выкупа, въ глазахь Министра Путей Сообщения, 
служатъ наилучшимъ подтвержденемъ важнаго для Прави- 
тельства значеня этого права, неотъемлемо, со вс$ми выгод- 
ными его посл$дствнями, принадлежащаго Государству. Хотя 
испрашиваемая отсрочка и не превышаетъ 15 лЪтъ, но и этотъ 
срокъ хозяйничанья частныхъ компавй въ расширенной сферЪ 
повлечеть за собою усилен ихь влмяюшя на обиий ходъ 
желБзнодорожнаго дла и несомн$нно внесетъ существенныя, 
во многихъ случаяхь нежелательныя, изм$неня въ условя 
выкупа, такъ какъ дальнЪфйшее расширене сЪти, въ связи съ 
естественнымъ промышленнымъ ростомъ страны, безусловно 
подниметъь доходность всфхъь вообще желЪ$зныхь дорогъ. 
ПримЪръ западно-европейскихъ большихъ желБзнодорожныхъь 
обществъ указываетъ, до какой степени сосредоточенае пере- 
возочныхъ средствъ въ рукахь сильныхь компаювй дБлаетъ 
эти компани независимыми въ пресл$довани личныхъ ифлей 
и борьбу съ ними—тщетною. ВсБ эти обстоятельства даютъ 
основане утверждать, что Правительство, поступаясь принад- 
лежащимъ ему правомъ, едва ли пробрЪтетъ соотв$тственныя 
выгоды въ настоящемъ и, во всякомъ случаЪ, затруднить 
себ осуществлене этого права въ будущемъ. Даже ране 
изучения сд$ланныхъ частными обществами весьма сложныхъ 
предложений, уже въ настоящее время, по мн$нш Статсъ- 


— 957 — 


Секретаря Гюббенета, есть полная возможность убЪжденно 
и основательно признать расширеше сферы д$ятельности част- 
ныхъ жел5знодорожныхь обществъ, при услови отсрочки 
выкупа, противор$чащимъ достижению тБхъ цфлей, которыя 
поставило себЪ Правительство, обратившись къ казенной 
эксплоаташи жел$зныхъ дорогъ. Нельзя при этомъ не замЪ- 
тить, что расштиренле д$ятельности частныхъ обществъ пред- 
ставить существенныя затрудненля казенной эксплоаташи при 
конкурренши съ сильными частными компанями, дЪйствую- 
щими съ болышею самостоятельностью и съ иными пр1емами 
и побужденями, чБмъ казенныя дороги. 

Итакъ, писалъ въ заключени своей записки Министръ 
Путей Сообщеня, «приняте разсматриваемыхъ предложений, 
клонящихся къ расширению пред$ловъ частной жел$знодо- 
рожной дБятельности и ея упроченшо на долый еще срокъ, 
знаменовало бы собою отступленме Правительства отъ ясно 
сознанной цфли и нанесло бы непоправимый вредъ благимъ 
начинаюшямъ, направленнымъ къ надлежащей постановкЪ госу- 
дарственнаго хозяйства и къ огражден1ю народнаго достояня 
отъ поглощенля его сильными частными обществами, стремя- 
щимися къ укр$пленио и распространен1ю своей монопольной 
дфятельности. Надо надЪфяться, что всБ усиля богатыхъ 
обществъ къ распространению неправильныхъ понямй о чрез- 
вычайной выгодности для Правительства сдБланныхъ ими 
предложений не помБшаютъ посл$днему оцфнить эти пред- 
ложеня по достоинству. 

БлагодЪтельныя посл$дстыя твердой и искренно миролю- 
бивой политики нашей, направляемой Верховнымъ Вождемъ 
Росаи къ благоденствю и славЪ ея, а равно къ сохранению 
продолжительнаго всеобщаго мира, дали возможность финан- 
совому управленцо поднять наптъ. кредить и наши Финансы 
до настоящаго высокаго уровня. Такое выгодное положение, 
достигнутое благодаря заслугамъ Министра Финансовъ, даетъ 
основан1е расчитывать, что предпринятыя при менЪе благо- 
праятныхъ финансовыхъ условяхъ усимя Правительства—обра- 
тить выгоду желзныхъ дорогъ всецфло на пользу Государ- 
ства, найдутъ въ настоящее время болЪе сильное, ч6мъ прежде, 
развите и прюстановятъ быстро распространяющееся между 
жел$знодорожными обществами стремлене и надежду расши- 
рить сферу своего вмявя и дфятельности и вернуться къ бла- 

т. ш. 17 
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женному времени концесый, безвозвратно, повидим 
отжившихъ у насъ свое существоване. 'Грудно себБ прел + 
вить иначе дЬйствительную пользу нашего окр$пшаго финан 
соваго положеюня и кредита какъ не въ видЪ силы,.съ одной 
стороны воспрепятствовать частнымъ компатямъ захватить вь 
свои руки важнЪйпие интересы Государства, а съ лругой— 
опираясь на наши  природныя богатства,  прискать 
средства для развишя нашей сти желфзныхъь дорогъ 
въ направлеви, соотв$тствующемъ государственнымъ интере- 
самъ». 

Записка Ст. Секретаря Гюббенета отличалась, какъ можно 
видфть изъ сдБланнаго краткаго изложешя ея, твердымъ и 
весьма выдержаннымъ взглядомъ на предметъ, которому она 
была посвящена. При изученйи ея трудно, однако, не замфтить 
въ ней одной весьма существенной недомолвки. Министръ 
Путей Сообщенля, превознося образъ дЪйстый Правительства 
въ дБлБ созданя казенной рельсовой сЪти (въ течевн!е 1881— 
1887 г.г.), ни разу не упоминаеть о томъ, что, одновременно 
съ упрочентемъ такой сти, то же Правительство нерЪдко раз- 
рЬЫшало и частнымъ компавшямъ строить линш весьма значи- 
тельнаго протяженя (Ивангородо-Домбровскую, Новороссай- 
скую, Уманская и Новоселицкя вфтви, не говоря о боле мел- 
кихь путяхь) на капиталы, которымъ присвоивалась казенная 
гарантия, причемъ подобныя мЪ$ры вовсе не считались тогда 
нарушенемъ принятой системы ведемя желБзнодорожнаго 
хозяйства и, напротивъ того, даже преподавались къ руко- 
водству подлежащимъ вБдомствамъ Высочайше утвержден- 
ными положешями Комитета Министровъ (въ 1886—1887 г.г.), 
конечно при извЪстныхъ ограничительныхъ условяхъ (см. выше). 
ЖелБзнодорожная политика ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА [Ш СЪ 
первыхъь же лЪтъ Его царствоваюя отличалась безусловною 
шириною взглядовъ на средства для выполнения предположений, 
разъ признанныхъ клонящимися къ пользБ Государства. 

Вторая изъ упомянутыхъь выше записокъ, внесенная въ 
Сов$щате, отличалась не менЪе категорическими выводами, чмъ 
записка Министра Путей Сообщенля *); но выводы эти были 
направлены къ поддержанию ходатайствъ частныхъ компанйй. 

Министръ Финансовъ начиналъ съ того, на чемъ кончалъ 


*) См. тамъ же. 
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орственныхь рессурсовъ. Онъ удостовфрялъ, что, судя по 

осзультатамъ сведеная государственной росписи за 1890 и 

1891 гг. и по выяснившимся относительно предстоящихъ 

урехь лЪтъ даннымъ, суммы въ 300 мил., назначенной, какъ 

изв$стно, пред$льною нормою чрезвычайныхъ расходовъ на 
пятилЪме 1890—1894 г.г. (см. выше), елва ли будетъ доста- 
точно даже для покрымя уже болЪе или менфе предршен- 
ныхъ чрезвычайныхъь расходовъ на этотъ перюдъ времени. 

Поэтому изъ указанныхъ 300 мил. р. почти вовсе не оказы- 

вается возможнымъ уд$лять что либо на сооружене путей, 

имБющихъ чисто экономическое значене *); между тЪмъ, 
проведене такихъ путей во многихь раонахь Имперли тре- 
буется нуждами не только м$стными, но и государственными. 

Въ то время Министръ Финансовъ считалъ вполнЪ назрЪв- 

шими вопросы о проложенши такихъ путей къ Казани, ПЦетров- 

ску и Уральску **). 
Строить, однако, эти три дороги распоряженемъ казны 

и на ея средства, писаль Вышнеградскй, не представляется 

возможнымъ по многимъ причинамъ. Во первыхъ, для этого 

пришлось бы заключать государственные займы; между тмъ 
подъемъ русскаго кредита за посл$дые три года и укрЪпле- 
н1е къ нему довБруя на европейскихъ биржахъ зиждется, глав- 
нымъ образомъ, на томъ, что русское Правительство нахо- 
дитъ въ доходахь страны источники для удовлетворенля госу- 
дарственныхъ расходовъ и если прибЪфгаеть къ займамъ, то 
почти исключительно въ видахъ преобразованя государствен- 
ныхъ долговъ, съ цБлью пониженмя платимыхь по нимъ 
процентовъ. Можно съ увЪфренностью сказать, что какъ только 
русское Правительство сойдетъ съ этого пути и будетъ чаще 
прибЪгать къ пользованю кредитомъ, такъ дов$ре къ рус- 

скому кредиту упадетъ. Во вторыхъ, всЪ предположения о 

томъ, будетъь ли доходность того или другаго проектирован- 

наго рельсоваго пути достаточна для покрытшя расходовъ по 


*) Изъ этой суммы, какъ уже упомянуто выше, асситновано было на постройку 
новыхьъ дорогъ: въ 1890 г.—только 2% мил. р., а въ 1899 г.—7 мил. р. 

**) О посл5днемъ вопросъ былъ поднятъ мфетнымъ войсковымъ начальствомъ 
въ 1886 г.; мБетность для будущей дороги была зат$мъ подробно изслЪдована, и въ М-вЪ 
Путей Сообщеня уже былъ составленъ планъ дороги отъ Уральска до Бузулука 
(ем. ниже). 
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эксплоаташи и процентовъ по капиталу предирятя, обыкно- 
венно бываютъ очень гадательны. Опытъ постройки русскихъ 
желЪзныхъ дорогъ показываетъ, что исчислен1я предстоящей 
доходности желфзной дороги до ея постройки въ большин- 
ств$ случаевъь оказывались значительно преувеличенными. Въ 
виду этого съ наибольшею вЪроятностью можно сказать, что 
т желБзнодорожныя ливня, которыя будутъ сооружены каз- 
ною, выработаютъ, въ особенности въ первые года эксплоа-. 
таши, чистый доходъ, недостаточный для покрытйя обязатель- 
ныхъ платежей, и недостающую сумму необходимо будетъ 
ежегодно изыскивать въ государственномъ бюджетЪ, что 
можетъ весьма невыгодно отразиться на его равновЪ аи. 

При такомъ положенши дла Министръ Финансовь оста- 
новился на мысли привлечь къ осуществлению дорогь Казан- 
ской и Уральской богатыя жел$знодорожныя общества Мо- 
сковско-Рязанской и Рязанско-Козловской желЪФзныхъ дорогъ, 
а къ сооружен Петровской линши-— общество Владикавказ- 
ской желЪзной дороги, которое, хотя и не можетъ быть от- 
несено къ числу столь богатыхъ, но уже достигло такого 
финансоваго положеня, что почти вовсе не нуждается въ 
правительственныхъ приплатахъ по гарантия. Московско-Рязан- 
ская и Рязанско-Козловская жел$зныя дороги, вслЪ$дстве 
своего выгоднаго положенля въ центрЪ русской рельсовой с$ти, 
а также благодаря весьма расчетливой эксплоаташи, выдаютъ 
своимъ акшонерамъ очень значительные дивиденды, доходяцие 
до 30%. Съ обще-государственной точки зр5ня Вышнеград- 
скй находильъ «вполн$ справедливымъ, чтобы означенныя 
общества, разъ они извлекають столь значительные барыши 
изъ эксплоаташи уступленнаго имъ предпраятля, поступились 
частью своихъ барышей для осуществлевя новыхъ желЪзно- 
дорожныхь линй, прилегающихъ къ ихъ ра1ону». Осуществле- 
ве подобныхъ лишй для обществъ представляеть ту выгоду, 
что ливни эти усилятъ своими грузами доходность главныхъ 
путей, и такимъ образомъ недостача въ доходности боковой 
лини можетъ со временемъ покрываться увеличешемъ доход- 
ности главной; казна же будетъ лишена этой послЪдней выгоды, 
если Правительство само станетъ строить боковыя лин. Для 
сооруженя боковой линш обществу несомн$нно придется 
выпустить дополнительный облигашонный капиталъ съ пра- 
вительственною гаран’ею; но выпускъ такого гарантирован- 
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наго капитала не можетъ быть приравниваемъ къ выпуску 
того государственнаго займа, который оказался бы необходи- 
мымъ въ случа отстройки дороги непосрелственнымъ распо- 
ряжевшемъ казны, ибо заемъ частнаго общества, кром$ прави- 
тельственной гаранти, обезпечивается доходностью даннаго 
предирйят1я, достигшей уже болЪе или мен$е высокаго уровня. 
Этому отличшо не могутъ не придавать весьма болышое зна- 
чене т$ денежные рынки, на которыхъ помБщаются русскя 
процентныя бумаги, и умБренный выпускъ такихъ займовъ, \ 
какъ относящихся спешально до вполн$ состоятельныхъ | 
желфзныхъ дорогъ, не можетъ отразиться неблагопраятно на 
положен русскаго кредита. Существенное отличе между 
государственнымъ займомъ и займомъ, гарантированнымъ Пра- 
вительствомъ для состоятельныхъ желЪзнодорожныхъ обществъ, 
заключается въ томъ, что въ первомъ случаЪ отвтственность 
за уплаты по займамъ лежитъ всецфло на рессурсахъ госу- 
дарственной казны, во второмъь же эта отв$тственность 
ложится прежде всего на предпрлят1е общества и обиие госу- 
дарственные рессурсы являются лишь подкр$пленемъ гарантйи, 
лежащей на самомъ предпрлятти. 

Для еще бол$е нагляднаго поясненйя своей мысли Вышне- 
градский прибЪгаеть къ слБдующему сравненшо. «Между не- 
посредлственнымъ государственнымъ займомъ, утверждаетъ онъ, 
и займомъ, дБлаемымъ для частнаго состоятельнаго общества 
съ гарантлею Правительства, существуетъ аналогичная разница 
съ тою, которая существуеть между прямою выдачею векселя 
Правительствомъ и производимымъь имъ индоссаментомъ и 
учетомъ векселя состоятельнаго лица». | 

ЛалЪБе Вышнеградск!й такъ развиваетъ свою мысль. Соору- 
жене на изложенныхъ основашяхъ дорогь къ Казани, 
Уральску и Петровску никоимъ образомъ не можеть быть 
приравниваемо къ практиковавшемуся въ прежнее время кон- 
цессчонному способу постройки желЪзныхъ дорогъ. Концес- 
слонерамъ право осуществления жел$зныхь дорогъ предостав- 
лялось обыкновенно за высокую ц$ну, что давало ‘имъ воз- 
можность получать по постройк$ крупные барыши, тЪ$мъ 
болфе, что правительственный надзоръ за постройкою въ то 
время былъ слабъ. Вся отвфтственность за дфло ложилась 
исключительно на Правительство, а вся выгода сооруженя 
принадлежала исключительно концесс1онерамъ. 
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При такомъ способЪ велевшя дЪла, концессонеры, почти 
безъ всякаго съ своей стороны риска, им$ли отъ постройки 
большая сбережен1я; между т$мъ жел$зныя дороги строились 
плохо и достроивались потомъ за счетъ эксплоаташи; въ виду 
этого эксплоаташя такихъ линй обходилась весьма дорого и 
стоила Правительству значительныхъ ежегодныхъ приплатъ 
по гарантли. 

Передача намБченнымъ Министромъ Финансовъ обще- 
ствамъ постройки дорогъ Казанской, Уральской и Петровской 
предполагается, какъ удостов5ряль Вышнегралский, по весьма 
умБреннымъ поверстнымъ цБнамъ. При этомъ, согласно про- 
ектированнымъ условямъ, если бы какое либо общество не 
исполнило своихъ обязательствъ по постройкЪ, то оно отв$- 
чаетъ всфмъ своимъ предпрлятемъ, что, при установившейся 
боле или менфе высокой доходности послБдняго, представ- 
ляегъь вполнЪф достаточное обезпечене. Затф$мъ, по окончанши 
постройки, счета эксплоаташи сооруженной ливш будуть 
слиты со счетами эксплоаташи главной лини *); вслЪдстве 
этого недовыручки по эксплоаташи вновь сооруженной лиши 
будуть покрываться прибылями акшонеровъ отъ эксплоатащи 
главной лини, и такимъ образомъь Правительство будетъ 
избавлено отъ необходимости ежегодныхъ доплатъ по гаран”чи, 
неизбЪжныхъ въ случа постройки такой лиши казною или 
черезъ посредство малодоходныхъ компаний. 

Въ кони своей записки Министръ Финансовъ считалъ 
необходимымъ оградить себя отъ обвиненя въ томъ, что 
онъ вообще отвергаеть пользу. сооружевшя и дальнЪфйшаго 
содержания желЪзныхъ дорогъ казною. «Министръ Финансовъ 
полагаетъь лишь, писалъь онъ, что въ виду обширности про- 
странства Росайской Импери, разнообразая Ффизическихъ и 
экономическихъ условый разныхъ ея раюоновъ, общирности 
самой рельсовой сБти и необходимости весьма значительнаго 
расширевя ея въ булущемъ, было бы, въ интересахъ госу- 
дарственнаго хозяйства, вредно, если бы вся сть съ недоста- 
точною постепенностью перешла въ руки казны, ибо завБды- 
ваве рельсовою с$тью въ н$сколько десятковъ тысячъ верстъ 
усложнило бы и безъ того весьма сложныя обязанности пра- 


*) По Рязанско-Козловской и Владикавказской дорогамъ непосредственно поелЪ 
открыт1я движен1я; по Московско-Рязанской— пять лВтъ спустя. 
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вительственныхь органовь и казенное управлеше желЪз- 
ныхь дорогь оказалось бы не въ состояви удовлетво- 
рять различнымъ потребностямъ экономической жизни Госу- 
дарства‚ предъявляемымъ къ нашей рельсовой сЪти. КромЪ 
того, съ переходомъ всБ5хъ желЪзныхъ дорогъ въ однЪ руки, 
исчезло бы то соревноване между казенною и частною экспло- 
аташею, которая въ’настоящее время служитъ ‘весьма силь- 
нымъ побужденемъ къ улучшению самаго дБла эксплоаташи 
дорогъ. Наконецъ, пр1обрЪ$тене въ казну дорогъ, дающихъ 
больше барыши актлонерамъ, наложило бы на Правительство 
передъь этими послБдними весьма крупныя обязательства, 
которыя, въ случаЪ, если бы эксплоаташя дорогъ въ рукахъ 
казны пошла хуже, нежели у богатыхъ частныхъ обществъ, 
послужили бы для Правительства источникомъ новыхъ фи- 
нансовыхъ затруднегий. 

Такимъ образомъ, по убЪфжденно Министра Финансовъ, 
быстрое обращеве всей рельсовой сфти въ казенную ни въ 
какомъ случаЪ не должно быть ифлью правильно понимаемой 
правительственной политики въ желБзнодорожномъ дЪлЪ. 
Правительственныя заботы въ этомъ дБл$ должны быть на- 
правлены къ тому, чтобы наша рельсовая сЪть по возможно- 
сти окупала себя и не требовала отъ Правительства ежегод- 
ныхъ приплатъ для поддержанля эксплоаташи, взыскиваемыхъ, 
путемъ налоговъ, со вс$хъ плательщиковъ Государства». 

Въ виду всфхъ этихь соображенй, Вышнеградсюйй оста- 
вался при своемъ прежнемъ планф, осуществлеве котораго, 
по его словамъ, кромБ уже ране указанныхъ преимуществъ, 
принесетъ еще и ту выгоду, что такимъ путемъ Правитель- 
ство получитъ участе въ чистыхъ прибыляхъ двухъ богатыхъ 
дорогъ (Московско-Рязанской и Рязанско-Козловской), а это 
въ будущемъ нёсомн$нно облегчитъ возможность достижевя 
равнов$ая между обыкновенными расходами казны на жел$Ъзно- 
дорожныя надобности и получаемыми ею отъ желБзныхъ 
дорогъ доходами. 

Въ этой запискЪ останавливаетъ на себЪ внимаше убЪ- 
жденно высказанный Вышнеградскимъ взглядъ, что желЪзно- 
дорожныя компани, получаюпия весьма крупные дивиденды, 
являются какъ бы нравственно обязанными поступиться частью 
своихь прибылей для удовлетворевя обще-экономическихъ 
нуждъ страны въ новыхъ рельсовыхъ путяхъ; взглядъ этотъ 


Обсуждение во- 
проса о Казанской 


дорог. 
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въ свое время возбудилъ въ н$которыхъ правительственныхъ 
кругахь извфстное недоумЪне, которое и было высказано въ 
Соединенномъ Присутстыи Комитета Министровъ и Департа- 
мента Государственной Эконом!и Государственнаго Сов$та при 
обсуждении дЪфла объ образован общества Рязанско-Ураль- 
ской дороги; но Вышнеградскй твердо держался этого взгляда 
и съ болышимъ достоинствомъ отстаивалъ свою точку зря 
(см. ниже). 

Составители двухъ разсмотр$нныхъ записокъ, собственно 
говоря, истощили въ нихъ всЪ свои аргументы по существу 
возникшаго спора, такъ что въ засфдашяхъ СовБщаюя имъ 
оставалось, когда рЪчь касалась общихъ вопросовъ желЪзно- 
дорожной политики, повторять уже изв$стныя отдБльныя 
положешя ‘свои по этому поводу, или же пользоваться по- 
дробностями того или инаго изъ обсуждавшихся частныхъ 
вопросовъ, чтобы нагляднфе иллюстрировать свои конечные 
выводы. Это обнаружилось уже въ первыхъ трехъ засБдавяхъ 
Совфщашя подъ предсфдательствомъ Н. Х. Бунге (17, 19 и 
26 Марта т8от г.), посвященныхьъ вопросу о Казанской дорогф. 


Прежде чЪмъ подробнфе заняться происходившими въ 
СовЪфщани пренями, надо замЪфтить, что та Казанская дорога, 
проектъ осуществленя которой былъ въ то время предста- 
вленъ СовБщанш, имфла весьма мало общаго съ Казанской 
же дорогой, по которой съ 1885 г. производились правитель- 
ственныя изысканя и о которой зат$мъ ежегодно упоминалось 
въ очередныхъ представлешяхь Министра Путей Сообщения въ 
Комитеть Министровь о новыхъ жел$зныхъ дорогахъ. Коми- 
тетъ, давая въ 1885 г. Министру Путей Сообщеня поручеше 
приступить къ изыскамямъ по Казанской дорог (см. выше), 
опред$лилъ направлене ея лишь однимъ общимъ выраженемъ 
«по направленно къ Москв$»; поэтому командированная Ген. 
Ад. Посьетомъ для этой цфли коммися производила разв$лоч- 
ныя работы по тому направлению, на которомъ сходились, по 
свид$тельству Министра Путей Сообщения, представители мЪст- 
ныхъ земствъ, городовь и фабрикантовъ *)—и при которомъ 
головнымъ участкомъ будущей Казанской дороги предпола- 
галось сдБлать уже существовавшую Муромскую дорогу (раз- 


*) См. предет. М. П. С. въ Ком. Мин. оть 4 Февр. 189] г. за, № 3254. 
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вЪтвлене Нижегородской), а затЪмъ вести линшю отъ Мурома 
на г. Починки и далЪе черезь Ардатовъ и Алатырь на Казань; 
къ этой лин были проектированы двЪ вЪтви: на Пензу и на 
Симбирскъ. Какъ техническия изсл$дован!я м$стности для этой 
дороги, такъ и изучене экономическаго быта всего раона 
проектированнаго рельсоваго пути къ т8ог г. были уже закон- 
чены, причемъ Ст. Секретарь Гюббенеть еще ране довелъ до 
св5дЪшя Комитета Министровъ свое заключене о цфлесообраз- 
ности сооружешя этой линш на средства казны *). Предпо- 
ложен1е же объ осуществлении дороги Рязанско-Казанской яви- 
лось впервые только въ т890 г. посл завершевя перегово- 
ровь Министерства Финансовъ съ обществомъ Московско- 
Рязанской дороги, о которыхъ упоминалось ранфе. Поэтому 
Ст. Секретарь Гюббенетъ, въ Совфщанши подъ предсЪдатель- 
ствомъ Н. Х. Бунге, заявилъ, что за непроизводствомъ по 
Рязанско-Казанскому направленю подробныхъ предваритель- 
ныхъ изысканй, онъ не иметь данныхъ для положительнаго 
суждения о выгодахь или невыгодахъ этого направлешя, но 
опасается, что оно не соотв$тствуетъ потребностямъ прорЪзы- 
ваемаго линею края и можетъ, кром$ того, нанести ущербъ 
сосфдней Сызрано-Вяземской дорогЪ (тогда уже казенной). 
Лля доходности каждой дороги, говорилъ Министръ 
Путей Сообщения, необходимое услове составляетъ извф$стный 
рааонъ м5стностей, изъ которыхъ грузы направляются къ 
такой дорогЪ; практика эксплоаташи желзныхъ дорогъ за 
послБде!е гола выработала довольно точныя въ этомъ отно- 


шен!и основания, опред$ливъ рааонъ каждой лини отъ $0 до. 


75 верстъ въ каждую сторону. Этого правила Министерство 
Путей Сообщения по возможности постоянно держалось, дабы 
избЪгнуть вредной между дорогами конкурренши—и такому 
условю вполнф отв$чаеть Муромское направление съ вЪтвями 
на Симбирскъ и Пензу. Между тБмъ, проектированная Рязан- 
ско-Казанская линя въ южной своей части настолько прибли- 
жается къ Сызрано-Вяземской дорогБ, что неминуемо должна 
будетъ отвлечь отъ нея часть грузовъ. Хотя со стороны пра- 
вительственныхь органовь и принимаются вс возможныя 


мБры къ урегулированию соперничества между желзными 


*) Одно время М. П. С. имЪло въ виду еще направлене Казанской дороги отъ 
Москвы черезъ Коломну, но потомъ это предположене было оставлено. 


— 266 — 


дорогами соприкасаютщщихся раоновъ, тфмъ не мене, по замЪ- 
чанню Статсъ-Секретаря Гюббенета, частныя желБзнодорожныя 
общества, по особымъ услонямъ ихъ хозяйства, могутъ отвле- 
кать къ себ грузы способами. недоступными и неудобными 
для хозяйства казеннаго. ВслЪдстые этого проложеше Казан- 
ской дороги по южному (Рязанско-Казанскому) направлению, 
по мн$5ню Министра Путей Сообщеня, можеть оказаться 
убыточнымъ для Государственнаго Казначейства. 

На это Министръ Финансовъ отв$чалъ, что оба разсмо- 
трфнныя направленя, исходя отъ Казани, до Алатыря почти 
совпадаютъ; далБе Муромское направлене спускается черезъ 
Ардатовъ къ юго-западу до г. Починка и отсюда, круто 
поворачивая къ сЪверу, проходить мимо желЪзодБлательныхъ 
заволовъ того края къ Мурому. М$стность, прорЪфзываемая 
жел5зною дорогою въ этомъ направлении, представляется по 
почвеннымъ услошямъ въ сельскохозяйственномъ отношеши 
наименфе благоприятной и потому не могущею обезпечить 
дорогу достаточнымъ количествомъ хлЪбныхъ грузовъ. /КелЪзо- 
дЪлательные заводы въ Ардатовскомъ уфздЪ едва ли могутъ 
имфть болыпую будущность, въ особенности въ виду возник- 
новешя въ послБднее время на югБ Росаи столь крупныхъ 
предприятий, какъ общества Брянское, Новороссйское, Южно- 
Русское Дн$провское и т. п. Оставляя, такимъ образомъ, въ 
сторон$ самыя хл5бородныя мЪ$стности Окскаго края (южныя 
и юго-восточныя), проекть Муромскаго направленя ставитъ 
непрем$ннымъ условемъ, въ видахъ обезпеченя доходности 
дороги, проложене одновременно вЪтвей къ ПензБ и Сим- 
бирску; проведене же этихъ вЪтвей потребуеть лишнихь 
расходовъ въ сумм около то мил. р. 

Что же касается ралона Рязанско-Казанской дороги, то 
Д. Т. С. Вышнеградский утверждалъ, что эта м$стность имЪетъ 
по преимуществу земледБльческйй характеръ, особенно въ 
южной и юго-восточной своей части; перевозка же сельско- 
хозяйственныхъ грузовъ составляетъ. какъ извЪстно, суще- 
ственнфйшую часть работы болыпинства нашихъ желЪзныхъ 
дорогъ. Изыскивая поэтому возможность доставить такимъ 
грузамъ удобный выходъ къ Московскому рынку, Министръ. 
Финансовъ остановился на предположенйи соединить Казань 
съ общею с$тью желБзныхъ дорогь черезъ Рязань. Линйя эта, 
какъ усматривалось изъ подробной почвенной карты, предста- 
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вленной Сов шаншо Министромъ Государственныхъ Имуществъ, 
отъ Алатыря направляется на югъ и туть проходить по 
черноземной полос$ въ уфздахь Саранскомъ, Инсарскомъ и 
Наровчатскомъ, тогда какъ при Муромскомъ направлен!и лин!я 
пролегала бы въ западной своей части по `‘мЪстностямъ, имЪю- 
щимъ глинистую и песчаную почву. Одно уже это обстоя- 
тельство, по мнёню Министра Финансовъ, которое разд$лялъ 
и ПредсБдатель Департамента Государственной Экономи, за- 
ставляетъ отдать предпочтен1е направлению Рязанскому, такъ 
какъ оно несомнфнно болЪе, чБмь Муромское, отв$чаетъ по- 
требностямъ м$стной сельскохозяйственной промышленности 
и земледЪльческаго населеня, а вмфст$ съ тБмъ представляетъ 
наибольшее обезпечене доходности самой дороги. 

Наконецъ, опасеня относительно отвлечевя на Рязанско- 
Казанскую линшо грузовъ съ казенной Сызрано-Вяземской 
дороги Вышнеградский считалъ безусловно преувеличенными: 
по произведеннымъ Министромъ Финансовъ изслБловашямъ 
оказалось, что проектированная дорога у Саранска отстоитъ 
оть Пензо-Моршанскаго участка Сызрано-Вяземской лини на 
тту верстъ (т. е. на разстояше, болышее противъ нормы, при- 
нятой самимъь же Министерствомъ Путей Сообщеня—5о— 
75 верстъ). 

Совф$щанйе елиногласно присоединилось къ мн5нпшо Мини- 
стра Финансовъ и постановило избрать для будущей Казанской 
дороги направлеве отъ Рязани черезъ Саранскъ и Алатырь. 

Обращаясь къ обсуждению способа осуществленя Рязан- 
ско-Казанской дороги, Предс$латель въ виду разныхъ мн$вйй, 
высказанныхъь Министрами Путей Сообщения и Финансовъ по 
этому поводу, поставиль СовЪщаню обиий вопросъ, соотвЪт- 
ствуеть ли прелположене о постройкЪ новой магистральной 
лиши частною компан1ею на гарантированный казною капи- 
таль общимъ предуказанямъ Его ВЕЛИЧЕСТВА по: ОТношенио 
къ желБзнодорожному хозяйству и какихъ началъ въ желЪз- 
нодорожной политик$ желательно держаться на будущее 
время. Министръ Путей Сообщеня, такъ же, какъ и въ своей 
записк$, утверждалъ, что осуществлене предположевй Ми- 
нистра Финансовъ было бы равнозначуще возвращеню къ 
прежнимъ концессоннымъ порядкамъ, когда за желЪзныя 
дороги, построенныя частными компанями, должна была 
нести отвЪ$тственность одна казна. Вышнеградскому въ отв$ть 
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на это оставалось также лишь повторить свои прежня сооб- 
ражевая относительно существенной разницы, которая замф- 
чается между даннымъ случаемъь и былыми порядками вы- 
дачи концесай. Для того же, чтобы разсЪять опасения на- 
счеть даруемой Правительствомъ на капиталы Рязанско- 
Казанской ливни гаранти, Вышнеградскому достаточно было 
привести главныя финансовыя основаня соглатшенля съ обще- 
ствомъ Московско-Рязанской дороги. При господств$ концес- 
сюнной системы, объяснялъ Министръ Финансовъ, невыгода 
казны заключалась главнымъ образомъ въ томъ, что, даруя 
гарантшю на строительный капиталъ дороги, Правительство не 
получало никакого существеннаго ручательства въ бережли- 
вомъ употреблеши такого капитала предпринимателемъ 
и въ расчетливой эксплоаташи самой дороги. Хозяйство 
на такихъ дорогахъ было лишено главнаго двигателя правильно 
поставленнаго промышленнаго предпраят1я—личнаго интереса. 
Совершенно инымъ представляется настоящее дфло: хотя Пра- 
вительство и даруетъ гарантю на строительный капиталъ 
Казанской линш, но не слЪдуеть упускать изъ виду, что га- 
рант1я эта ограничена лишь первыми годами (до т9оо г.)— 
при томъ общшею суммою не болБе 2.000.000 р. и подъ усло- 
вемъ, чтобы расходы на эксплоаташю не превышали т.750 р. 
съ версты; такое ограничеше, при изв$стной дороговизнЪ 
эксплоаташи всфхъ нашихъ жел$зныхь дорогъ, вполнЪ огра- 
жлдаетъ интересы казны на первое послЪ открытия лив!и время. 
Посл$ же т9оо г., когда счета общества должны быть слиты 
по двумъ отдБлевямъ дороги, приплаты по гарант1и капитала 
Рязанско-Казанскаго участка, если бы онЪ потребовались, 
производятся изъ чистаго дохода Московско-Рязанской дороги. 
А такъ какъ этотъ чистый доходъ равняется около 25—30 р. 
на акшю, приплаты же по гарантми Казанской ливи могутъ 
потребовать изъ этого чистаго дохода никакъ не болЪе 
т3 р. 50 к. на акцию, то интересъ акшонеровъ по возможности 
уменыцить эту приплату ‘очевиденъ. Зат$мъ даже и сумма 
произведенныхъ казною въ первые года приплатъ по гаранти— 
если бы онф дЪФйствительно имф$ли м$сто—присоединяется къ 
строительному капиталу, причемъ проценты и погашен1е по 
этой суммБ падаютъ на то же общество. 

Такимъ образомъ, въ случа малой доходности новой 
лини весь рискъ падаетъ на акщюонеровъ общества, которые 
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должны будутъ при такомъ положен дфла удовлетворяться 
меньшимъ сравнительно дивидендомъ; казна же не рискуетъ 
безусловно ничЪмъ. 

Выслушавъ доводы обБихъ сторонъ, Совфщане прежде 
всего отм$тило фактъ, о которомъ уже шла р$чь въ пред- 
шествующемъ изложении, именно—что хотя у насъ съ 1881 г. 
и начала снова, посл$ довольно длиннаго промежутка времени, 
водворяться система казеннаго жел$знодорожнаго хозяйства, 
однако Правительство въ то же время не отказывало 
вь поддержкБ и частной инишативё въ  желЪзнодо-' 
рожномъ дБлЪ. Съ своей стороны Совфщане считало такую’ 
политику вполнБ рашональной, находя, что въ столь живомъ | 
и практическомъ дБлЪ, какъ желБзнодорожное, трудно уста- 
навливать на долме годы впередъ каюмя либо непреложныя 
начала для правительственной д$ятельности. 

Въ этой дБятельности, какъ высказалъь А. А. Абаза, на 
первый планъ должно быть поставлено удовлетворене на- 
сущныхъ потребностей страны. Въ настоящемъ частномъ слу- 
ча5 дБло идеть о такомъ значительномъ городЪ, какъ Ка- 
зань, остающемся вн связи съ рельсовою сЪтью и болЪе 
т6 лБть ожидающемъ постройки къ нему желЪфзной дороги; 
м$стность, прорБзываемая проектированною линею несомнЪнно 
плодородна, но производимые ею продукты земледфля, при 
низкихъь вообще пиф$нахъ, не находятъ себЪБ сбыта за неим$- 
немъ сколько нибудь сносныхь путей сообщенля. Въ тепе- 
решешй же моментъ м5стность эта постигнута неурожаемъ, 
близкимъ по разм$рамъ своимъ къ голоду, и открыте въ 
этомъ кра общественныхъ работъ явится какъ нельзя боле 
своевременнымъ. 

Съ другой стороны, кредитъ въ 7.000.000 р., опредЪлен- 
ный по росписи т89т г. на приступъ въ текущемъ году къ 
сооружению новыхъ казенныхъ линй— уже исчерпанъ *). Въ 
виду всего этого, н$тъ повода отказываться отъ предложения 
частнаго общества осуществить упомянутую линшо и притомъ 
на рискъ общества, которое отв$чаетъ чистымъ своимъ дохо- 


*) Согласно Высочайше утвержденнымъ, 15, 2] и 24 Февраля и1 Марта 1891 г., 
по Комитета, вить этотъ кредитъ оне Е. на приступъ къ 


до ны а также двухъ втвей: ЧПатурской. и ро лэкешя Оби ьНеной и кь 
производству ‘изыскав!й отъ ст. Грахской до Хабаровска и отъ Челябинска до Томска. 
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домъ за возможныя приплаты по гарантйи доходности проекти- 
рованной новой лини. 

Совфшаше держалось того же мн$в!я; относительно же на- 
правленя нашей жел$знодорожной политики въ будущемъ оно 
признало, что удовлетворене насущныхъ потребностей страны 
должно и впредь служить главнымъ руководящимъ принци- 
помъ въ разрЬшени подобныхъ настоящему вопросовъ. От- 
давая полное преимущество казенному способу сооруженя 
желЪзнодорожныхъ сообщенй, значится въ разсматриваемомъ 
журналЪ, СовБщане вмЪстБ съ т$мъ не можетъ допустить, 
чтобы Правительство отказывалось отъ необходимой въ дБлахъ 
государственнаго хозяйства свободы дЪйствй. Несомн$нно, 
что и казенный и частный способы постройки имБютъ каждый 
свои преимущества и свои слабыя стороны; потому одно- 
временное прим$невше обЪфихъ системъ представляетъ для Пра- 
вительства значительныя выгоды, давая возможность направлять 
въ обоихъ случаяхь дфятельность отдфльныхь органовъ къ 
общей польз Государства, путемъ сравневмя между собою 
результатовъ той и другой системы. Поэтому было бы ошиб- 
кою отказываться въ столь обширномъ дЪфлЪ, какъ желЪзно- 
дорожное, отъ частной инишативы въ тБхъ случаяхъ, когда 
она, будучи должнымъ образомъ направлена, проявляетъ себя 
на пользу народнаго благосостояния. 

Когда Совфщане приняло такое р5шене, Статсъ-Секретарь 
Гюббенетъ заявилъ, что онъ всетаки остается при убЪждени 
въ предпочтительности соединевя Казани рельсовымъ путемъ 
съ общею сфтью желФзныхъ дорогь по Муромскому направ- 
леншою на казенный счетъ. Но имЪя въ виду съ одной стороны 
невозможность ассигновавя какихь либо суммъ изъ казны 
на сооруженте Казанской линш, а съ другой—неоднократныя 
Высочайния Его ИмпеРАТОРСКАГО ВЕЛИЧЕСТВА указавя 
относительно неотложности проложеня рельсоваго пути до 
Казани, онъ, Министръ Путей Сообщеня, находитъ возмож- 
нымъ, въ данномъ исключительномъ случаЪ, не возражать 
противъ предложеюя общества Московско-Рязанской дороги, 
если общество это согласится принять изв$стныя измБнешя 
въ своемъ устав5 и въ техническихь усломяхъ, въ смыслЪ 
усилевя вмяюшя Правительства на его дфятельность и улучше- 
ня прелположеннаго къ постройкЪ пути. 

Надо замфтить, что общество, представляя ходатайство о 


ЕО 


даровании ему разрЪ.шевя на постройку Рязанско-Казанской 
лини, присоединило къ этому ходатайству проектъ дополни- 
тельныхъ статей къ своему уставу, вь которыхъ заключались 
условя принямя на себя обществомъ обязанностей по проло- 
женю новой дороги. Въ виду того, однако, что дополни- 
тельныя статьи во многомъ изм5няли постановленя первона- 
чальнаго устава, было признано болфе удобнымъ составить 
примБ5рный новый уставъ, въ которомъ прежейя обязанности 
компани были бы соглашены съ правоотношенями, возни- 
кающими изъ возложеня на общество порученя соорудить 
Рязанско-Казанскую дорогу. Работа по составлено проекта 
такого своднаго устава, по особому ВысочаАйшеЕМУ повелБн!ю, 
преподанному Предс$дателю Комитета Министровъ, была вы- 
полнена Управляющимъ дЪБлами Комитета Министровъ, Статсъ- 
Секретаремьъ Куломзинымъ. Указанный  проектъ,  соглас- 
но дЪйствовавшему тогда порядку разсмотр$вя желЪзнодо- 
рожныхъ дБлъ, подлежалъь позднфе передач въ Государ- 
ственный Сов$тъ, но н$Ъкоторыя предварительныя суждения 
по немъ были высказаны и въ Совфщани подъ предс$да- 
тельствомъ Н. Х. Бунге, и Министръ Финансовъ, тотчасъ же 
послБ заявленя Ст. Секретаря Гюббенета о желательности 
‚н5фкоторыхъь измф$невшй въ усломяхъ осуществления Рязанско- 
Казанской линш, вошелъ съ обществомъ Московско-Рязанской 
дороги въ переговоры по этому предмету. Общество пошло 
на потребованныя отъ него уступки и согласилось на всЪ 
предложенныя Министромъ Путей Сообщевя, а также Воен- 
нымь Министромъ, добавлен1я, которыя касались преимуще- 
ственно обязанностей общества: т) по улучшеню и усилению 
дороги, 2) по подчинению общества принудительнымъ мЪ$рамъ 
въ случаЪ неисправнаго содержания дороги и движешя по ней, 
3) по перевозк$ воинскихъ грузовъ по пониженному тарифу 
и 4) по увольненцо служащихъ по требовавю Министра 
Путей Сообщения. 

ЗатБмъ по разсмотрБнши ГосудАРЕМЪ журнала Совща- 
ня, дЪло было передано, по ВысочаАйшеЕМУ повелфншо, въ 
Комитеть Министровъ, который одобрилъ какъ рьшеше, при- 
нятое СовБщавемъ относительно даннаго вопроса, такъ и 
обиия соображеня СовБщашя, касаюцияся направлевя нашей 
жел5знодорожной политики на будущее время. Эти послБд- 
ня Комитетъ дословно пом$стилъ въ своемъ заключена, 
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удостоившемся утверждения Государя 21 Апр$ля т8ог г. *). 
Окончательное же утверждение главныхъ основан!й расширенйя 
предпраят1ля общества Московско-Рязанской, переименованнаго 
въ общество Московско-Казанской дороги, послБдовало тт Поня 
того же т8от г. по обсуждевши въ Государственномъ СовЪтЪ 
новаго соглашеная Правительства съ обществомъ. 

Сущность финансовой стороны этихъ услой уже была 
изложена Министромъ Финансовъ въ одномъ изъ засБдавйй 
Совфщавя подъ предсЪдательствомъ Н. Х. Бунге; остается 
упомянуть еще о томъ, что казна выговорила себБ весьма 
существенное участе въ чистыхъ прибыляхъ компани **) 
услове, которое, какъ уже было упомянуто въ предшествую- 
щемъ изложен, составляло характерную черту большинства 
финансовыхъ сдфлокъ, въ которыя Правительство входило съ 
жел5знодорожными компашями за время, разсматриваемое въ 
настоящей главЪф. Это услоше въ корнф м$5няло отношеня 
между казною и желБзнодорожными компанями, сложивнияся 
въ эпоху процв$тавя концессонныхьъ порядковъ: тогда Госу- 
дарственное Казначейство должно было изъ своихъ рессурсовъ 
уплачивать значительную часть расходовъ большинства же- 


*) Разсматриваемый пунктъ заключеюя Комитета гласилъ: «Постановить, что 
Правительство, отдавая и на будущее время преимущество казенной постройк$ и 
эксилоатащи желЪзныхъ дорогъ и посему считая необходимымъ продолжалъ сооружене 
новыхъ желЪзныхъ доротъ распоряжетемъ Правительства, по мБрЪ средствъ Государ- 
ственнаго Казначейства, признаетъ, что удовлетвореше насущныхъ потребностей стра- 
ны должно служить главнымъ руководящимъ принципомъ въ разршевшш вопросовъ о 
постройк$Ъ жжелЪзныхъ дорогъ. На этомъ основав Правительство не встрфчаетъ также 
препятетвйй, чтобы были принимаемы къ раземотрЬншю предлозжен!я частныхъ пред- 
принимателей и желЪзнодорожныхъь обществъ о сооружевши тЪхь или другихь лин и 
чтобы изъ подобныхъ предложкевй даваемо было предпочтен!е тзмъ, кои, по отдЪль- 
номъ раземотр5нш каждаго случая, признаньт будутъ въ государственномъ отношени 
выгодными и не будуть вызывать ни прямого расходоваюя суммъ изъ Государетвен- 
наго Казначейства во время постройки дороги, ни такихъ обязательствъ Правительства, 
по выдачф впослЪдетв!и обществу или предпринимателю субсид, ссудъ, или приплатъ 
по гарантш, которыя равнялись бы уплатЪ процентовъ по займу, заключенному для по- 
стройки самимъ Правительствомъ». 

**) Было постановлено, что могупии оказалься излишекъ дивиденда, свыше 27 р. 
на акц!юо длится пополамъ между Правительствомъ и обществомъ—съ 1895 по 1900 г.г. 
при услов1и предварительнаго покрыт!я изъ этого излишка возмо?кной недостачи въ 
валовомъ сборЪ Рязанско-Казанскаго участка, а, съ 1900 г., т. е. со времени сллявя ече- 
товъ по обоимъ отдЪлешямъ дороги —безусловно. Въ 1896 г. казна получила епце большее 
участе въ прибыляхъ компан!и: половина излишка дивиденда сверхъ 27 р. на акцию от- 
числялась по прежнему казнЪ, изъ другой же половины прежде всего отдЪлялось по 
3 р. на акцию въ дополнительный дивидендъ акщонерамъ, изъ могущаго же залЪЬмъ ока- 
заться остатка 2/3 поступали въ пользу казны, и 1/3 въ пользу акшонеровъ. 


лфзнодорожныхъ обществъ, теперь оставпияся невыкупленными 
въ казну компанш, за право удержать въ своей эксплоаташи 
доходныя лини, были обязаны удБлять Правительству часть 
своихъ барышей *). 


Посл ршеня вопроса о Казанской дорог, на очереди 
стояло дБло о лиши Владикавказо-Петровской; оно столько 
лфть полрядъ откладывалось ршеншемъ, что Комитетъ Мини- 
стровъ, обсуждая представлеше Министра Путей Сообщения о 
новыхъ желфзныхъ дорогахь очереди т89т г., категорически 
высказался за безусловную неотложность его окончания. Спор- 
ныхъ вопросовъь въ этомъ дфлБ было два: г) о направлевни. 
проектированной дороги и 2) о способБ ея осуществления. 


Относительно перваго изъ нихъ была выяснена возможность 
проведевмя Петровской лиши: а) по сЪфверному направлению 
отъ ст. Прохладной, Владикавказской дороги, по лЪвому берегу 
Терека съ переходомъ посл$дняго у ст. Шелко-Заводской и 
6) по южному—отъ Владикавказа по лфвому берегу р. Сун- 
жи, съ переходомъ этой р$ки въ г. Грозномъ. Посл про- 
должительныхъ переговоровъ между представителями раз- 
личныхъ вфдомствъ, южное направлеше было признано пред- 
почтительнымъ: Его ИмпЕРАТОРСКОЕ Высочество Великй Князь 
Михлилъ Николдевичъ и все м6стное Кавказское началь- 
ство считало, что постройка такой дороги будетъ однимъ изъ 
лучшихъ средствъ къ окончательному умиротвореню тузем- 
наго чеченскаго населеня, а также къ быстрому экономиче- 
скому развитйю края, изобилующаго естественными богатствами 
и между прочимъ нефтяными источниками (Грозненскими), 
входящими въ раюнъ намфченной лиши. Зат$мъ, при южномъ 


*) Право казны на выкупъ предпр1ят1я Московско-Казанской дороги, по новымъ 
условямъ, наступало 1 Января 1905 г.—Движене на всемъ протяжени вЪтви (около 
880 веретъ съ в$твями отъ Коломны къ Озерамъ и отъ с. Перово къ московекимъ еко- 
тобойнямъ) было открыто въ 1894 г. Для отстройки лини общество выпустило облига- 
шонный капиталъ въ 40.365.000 р. кред. нариц , дВйствительная выручка оть котораго 
равнялась 35.915.970 р. кред. (См. Сборникъ СвфдЪы!й объ основныхъ капиталах и о 
порядкЪ распредЪлен!я чистаго дохода частныхъ жел. обществъ. `Печатано по распоря- 
женпю Г. Зав5дующаго длами Соед. Присутствья Комитета, Министровъ и Деп. Гос. 
Эк. Госуд. СовЪта. Выпускъ ТУ, стр. 37). При такихъ услов!яхъ средняя цфна версты 


пути (включая стоимость устроенныхъ по лини зернохранилищъ и элеваторовъ) составить 
около 43.325 р. 


т. Ш. : 18 


Разрьшене по- 
втройки Владикав- 
казо - Петровской 
ЛИН. 


р, 
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направлени, дорога оказывалась короче на 36 верстъ и, кромЪ 
того, перес$кала главн5йпие пункты сосредоточения войскъ 
въ сфверномъ КавказЪ, что соотвЪтствовало видамъ Военнаго 
Министерства. Единственный недостатокъ сунжинскаго (южнаго) 
направлевя состоялъ въ удлиненш, при этомъ направлени, 
въ сравнени съ сфвернымъ, общаго разстоявя для сквозныхъ 
грузовъ, которые ожидались къ сл$дованшо по проектирован- 
ной дорогЪ. Но этотъ недостатокъ предполагалось если не 
устранить, то, по крайней мБрЪ, смягчить, при условши избра- 
шя начальнымъ пунктомъ Петровской лини не Владикавказа, 
а ближайшей къ нему съ сЪвера ст. Бесланъ, Владикавказской 
дороги. При такомъ варант$ длина предположенной лини 
сокращалась "На 2,33 версты, стоимость же сооружения умень- 
талась на 104.000 р. и кром$ того устранялся непроизводи- 
тельный пробЪгъ ло 23 верстъь желБзнодорожнаго пути для 
всБхъ грузовъ, идущихъ съ Петровской ливни внутрь Росси 
и обратно. На этомъ послБднемъ варант$ остановился и Ко- 
митетъ Министровъ, послЪ чего, 24 Февраля т89т г., южное 
направлен!е было утверждено ГосудАрЕМЪ къ исполнен!ю. 

Въ томъ же засфдани Комитета выяснилось, что по 
вопросу о способ сооруженаля Петровской лини между Ми- 
нистрами Путей Сообщеня и Финансовъ существуетъ корен- 
ное разногласе, аналогичное тому, которое обнаружилось 
между ними по дБлу о Казанской дорогБ. Министрь Путей 
Сообщешя находилъ услошя сооружешя и эксплоаташи упо- 
мянутой в$тви, предложенныя обществомъ Владикавказской 
дороги, невыгодными для Правительства и настаивалъ на от- 
стройкЪ$ проектированной лини средствами казны; Министръ 
же Финансовь защищалъ предложения общества. Комитетъ, 
не имфвций еще въ своемъ разсмотрЪвши подлиннаго проекта 
соглашенля съ обществомъ, обсуждавшагося тогда СовЪщанемъ 
изъ представителей разныхъ вдомствъ подъ предсБдатель- 
ствомъ Товарища Министра Путей Сообщения, Ген. Лейт. Петро- 
ва, не счель возможнымъ безотлагательно принять по этому 
дфлу какое либо окончательное ршене и ГосудаАРЬ повелЪлъ 
передать этотъ вопросъ на обсуждене того же Совфщаюя 
подь предс$дательствомъ Н. Х. Бунге, которое разсматривало 
дфло о Казанской линии. 

На этотъ разъ прешя въ Совфщанши отличались и мень- 
шею продолжительностью (по вопросу о Петровской вЪтви 
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состоялось всего одно засБдан!е-—т9 Мая т89т г.) и меньшимъ 
оживленемъ: никакихъ принцишальныхъ вопросовъ не имБ- 
лось въ виду; предстояло лишь рЪшить, могутъ ли быть съ 
выгодою для казны приняты условмя, представленныя обще- 
ствомъ Владикавказской дороги. Условя эти сводились къ при- 
нятцо на себя обществомъ обязанностей по отстройк$ и 
эксплоататли Петровской лини съ вЪтвью до Пятигорска 
черезь Кисловодскъ и Ессентуки, на гарантированный Прави- 
тельствомъ облигацонный капиталъ, подъ условемъ отсрочки 
принадлежащаго казнф права выкупа предпр!ят1я Владикавказ- 
ской дороги, наступавшаго въ 1893 г., до зт Декабря г9об г., 
т. е. на 13'/» лБтъ *). Въ видЪ уступки Правительству об- 
щество соглашалось изм$нить дЪйствуюций устазь свой въ 
томъ смыслЪ, чтобы при распредБлеши чистой прибыли въ 
пользу акшонеровъ отчислялась не половина посл$дней (какъ 
слБдовало по уставу), а меньший размфръ ея, въ такомъ по- 
рядкЪ: изъ второй половины раныше отчисляется въ пользу 
акшонеровъ сумма, составляющая до 1% на акшонерный ка- 
питалъ, остатокъ же вновь дБлится между обществомъ и 
акшонерами пополамъ. 
Предварительное Сов$щане подъ прелс$дательствомъ 
Ген. Лейт. Петрова, при обсуждении ходатайства общества, не 
пришло къ единогласному заключеншю по указанному дБлу 
главнымъ образомъ въ виду несогласныхь между собою вы- 
водовъ, которые получались у представителей отдфльныхъ 
вфдомствъ при исчислен!и будущей доходности дорогъ общества. 
Въ Совфщанш подъ предс$дательствомъ Н. Х. Бунге основа- 
н1емъ для преншй послужилъ тотъ же вопросъ. 
Статсъ-Секретарь Гюббенетъь исчислялъ, что чистая при- 
быль всего предпраят1я Владикавказской дороги опредЪлится за 
ТЬ 13/› лБть, въ течене которыхъ Правительство, благодаря 
отсрочк$ выкупа, имфетъ въ виду оставить Владикавказскую 
дорогу въ вБдБюи частной компан, въ цифрЪ не меньшей, 
ЧЪМЪ 22 мил. р. Всю эту чистую прибыль могла бы получить 
въ свою пользу казна, если бы Правительство воспользовалось 
принадлежашимъ ему правомъ выкупить Владикавказскую 


*) Первоначально об-во домогалось ежегоднаго пособя отъ казны въ размЪрЬ 
60.000 р. для отетройки Минераловодской вЪтви, но зат$мъ отказалось отъ такого требо- 
вашя. 

* 
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дорогу въ 1893 г. и выстроило бы Петровскую вЪтвь на свой 
счетъ; если же Правительство этого не исполнитъ, то полу- 
чить лишь н$которую часть упомянутой чистой прибыли и 
кром$ того, въ виду возвышения доходности предпрятля, пере- 
платитъ крупную сумму за выкупъ посл$дняго черезъ 13!/» лЪтъ. 
Поэтому, будучи глубоко убЪжденъ въ томъ, что Владикав- 
казской жел$зной дорог, примыкающей къ тремъ торговымъ 
портамъ и пролегающей по исключительно плодородной 
мЪстности, суждено стать однимъ изъ наиболЪе важныхъ по 
политическому и торговому своему значению нашихъ рельсо- 
выхъ сообщенш, и что доходность этой дороги должна раз- 
виться въ ближайшемъ будущемъ не менЪе, ч6мьъ до предпо- 
ложенныхь выше разм$ровъ и притомъ въ ущербъ казенной 
Закавказской дорогЪ, отъ которой Петровская ливня отвлечетъ 
значительное количество грузовъ, Министръ Путей Сообще- 
вя находилъ, что сл$дуетъ приступить къ постройк$ новой 
лини на средства казны, уд5ливъ на это еще въ нынфшнемъ 
твот г. т мил. р., Владикавказскую же. дорогу выкупить въ 
вфдЪфые Правительства въ 1893 г. 

Съ своей стороны Министръ Финансовъ также признавалъ, 
что и Владикавказская дорога, и проектированная Петровская 
ливя могутъ со временемъ сд$латься доходными предприя- 
ями; поэтому Д. Т. С. Вышнеградский и не возражалъ про- 
тивъ предположеннаго обществомъ Владикавказской дороги 
выпуска дополнительнаго облигапюннаго капитала съ прави- 
тельственной гарантлею, которую онъ въ виду указанныхъ 
обстоятельствъ считалъ только номинальною. Однако, говорилъ 
Вышнеградскй, едва ли можно принять доходность обЪихъ 
линй въ т$хь цифрахъ, которыя приводить Министръ Путей 
Сообщеня. Относительно Владикавказской дороги слфдуетъ 
сказать, что доходъ ея зависитъ вполнф отъ степени удовле- 
творительности урожая, слБдовательно, отъ причины случай- 
ной, и потому расчитывать на равном5рный правильный ростъ 
дохода, какъ это дБлаетъ Министръ Путей Сообщея, врядъ ли 
возможно. По словамъ Вышнеградскаго развитйе движеня по 
Владикавказской дорог принимается въ расчеть олнимъь уже 
предположеюнемъ о томъ, что общество въ ближайшемъ бу- 
дущемъ не будетъ требовать гарант!и. 

Съ выводами Статсъ-Секретаря Гюббенета о прибыльности 
эксплоатащи собственно Петровской лини также трудно согла- 
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ситься, и нельзя, по мн5ню Вышнеградскаго, не замЪтить, что 
при производств исчисленй по данному предмету вфдомство 
Путей Сообщенля держалось слишкомъ оптимистическихъ 
взглядовъ. Напримфръ, допущены безусловно слишкомъ низ- 
к1е расходы по эксплоаташи и не исключенъ изъ прибыль- 
ности всего предпрятля несомнфнный и довольно значитель- 
ный дефицитъ по Минераловодской вЪтви. Зат$мъ очевидно, 
что дфйствительное движене на Петровской вЪтви будетъ 
только зимнее: о конкурренши Владикавказской дороги съ 
дешевымъ волжскимъ путемъ нельзя говорить, когда 
изв$стно, что волжске Ффрахты доходятъ до 1/50 — 10 на 
версту и пудъ груза; въ виду этого всБ расчеты на привле- 
чене къ этой дорог нефтяныхь грузовъ въ преобладающемъ 
количеств сл$дуетъ отнести къ области предположений не- 
сбыточныхъ. Нельзя также не указать и на то, что несомнфнно, 
въ силу правительственнаго руководительства въ тарифномъ 
дфлЪ, провозная плата въ общихъ выводахъ идетъ къ посте- 
пенному исподволь пониженю, причемъ такое направлене 
тарифовъ при расчетахъ на ц$лое десятилЪе впередъ непре- 
м$нно должно быть принято въ серьезное вниман!е. Въ силу 
того же правительственнаго руководительства тарифами обще- 
ству Владикавказской дороги ни въ какомъ случаЪ не будетъ 
разршено вступать въ тарифную борьбу съ казенною Закав- 
казскою дорогою; поэтому о ‘какой либо серьезной конкур- 
ренши между разсматриваемыми дорогами не можетъ быть и 
рЪчи. 

Лале Министръ Финансовъ отм$чалъ искусное и энер- 
гическое ведеюе дЪла, которое до т5хъ поръ составляло отли- 
чительную черту администраши предпрятя Владикавказской 
дороги. При скудости вообще у насъ см$лыхъ, опытныхъ и 
достаточно предусмотрительныхъь коммерческихъ предприни-› 
мателей, говорилъ Вышнеградскй, весьма полезно, чтобы въ’ 
тфхь случаяхъ, когда подобныя лица являются, дфятельность| 
ихъ, побуждаемая личнымъ интересомъ, могла быть обращена| 
на пользу экономическаго развитая нашего отечества. Но еще' 
важн$е личныхъ качествъ тфхъ или лругихъ дфятелей пред- | 
ставляется введенное въ уставъ Владикавказской дороги въ | 
1884 г. и сильно способствующее развитпо дфлъ компави 
постановлене о порядкБ распредБлешя дохода общества 
между акплонерами и казной, соотвфтственно разм$ру обли- 


— 
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гатоннаго и‘ акшонернаго капитала общества *). Въ силу 
этого постановленя общество непосредственно и весьма близко 
заинтересовано въ правильномъ и хозяйственномъ ведеви 
своихъ дфлъ. При подобныхъ условляхъ, даровавше обществу 
на Тфхъ же основашяхъ возможности расширить свое пред- 
пряме постройкою и эксплоаташею Петровской лини и 
Минераловодской вЪтви, осуществлене которыхь имЪетъ 
обще-государственное значенте, представлялось Министру Финан- 
совъ весьма желательнымъ. 

Наконецъь по поводу высказанныхъ Министромъ Путей 
Сообщеня опасенй, что, при выкуп$ принадлежащихъ обще- 
ству дорогь въ 1907 г., Правительству придется сдЪлать 
значительную доплату къ нарицательной стоимости акшонер- 
наго капитала общества, Д. Т. С. Вышнеградсюй замтилъ 
сл5дующее. Къ т Января т89т г. долгъь общества казнЪ по 
гарант1и акшй и облигашй составлялъ свыше 38 мил. р.; если 
предположить, что общество съ т89т г. болыше не будеть 
брать гаранти, то эта цифра къ т Января 1907 г. обратится, 
въ зависимости отъ роста процентовъ, въ 58.450.203 р. Между 
тБмъ, нарицательный акшонерный капиталъ общества соста- 
вляетъ 8.642.000 р. Если же принять увеличене чистаго до- 
хода общества Владикавказской дороги даже по расчету 
Министра Путей Сообщеня,—т. е. въ мало вфроятной круп- 
ной суммЪ 1.117.000 р. въ годъ,—то и тогда этотъ доходъ, 
капитализированный изъ 5%, составитъ всего 22.340.000 р.— 
сумму, равную той, на которую за это время приблизительно 
возрастутъ долги общества Правительству по гарантии. По- 
этому Министръ Финансовъ считалъ несомнфннымъ, что Пра- 


*)Объ этомъ постановлении было ‘упомянуто выше при разсмотрЪ и истор!и постройки 
Новоросейской вЪтви Владикавказской дороги. Разсматриваемый парагразъ устава, 
гласилъ такъ: изъ чистаго дохода прежде всего отчисляется сумма на составлене затас- 
наго капитала .. .,а затЪмъ остающаяся сумма чистаго дохода распредЪляется на 
уплату процентовъ и погашен!я по облигац1онному и акщонерному капиталамъ обще- 
ства пропорцонально отношен!ю между суммою, причитавшейся въ отчетномъ году на 
уплату процентовъ и погашен1я по облигац1онному капиталу общества, и суммою, соста- 
вляющею 51/10°/ на акщонерный его капиталъ. Въ томъ случа, когда сумма чистаго 
дохода превысить вс вышеупомянутыя отчислешя. . . . оказавшийся за сими отчи- 
слешями остатокъ чистаго дохода или чистая прибыль, если она не подлежитьъ ц$ли- 
комъ взносу въ казну въ возмБщеше перебранныхъ по гарант!" суммъ, дЪлится на двЪ 
равныя части, изъ коихъ одна обращается на уплату долговъ Правительству по гаран- 
ти, а другая идетъ въ пользу акшонеровъ.—ПослЪднюю часть этого параграфа, какъ 
указано вьшие, общество соглашалось измЪнить, въ видахъ увеличен!я доли казны 
въ прибыляхь компани. 
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вительство заплатить при выкупБ Владикавказской дороги 
одинаковую сумму, будеть ли выкупъ ея произведенъ въ 
1893 г. или же 13% лтъ спустя. 

Изложивъ вс перечисленные доводы въ пользу отдачи 
Петровской линш въ постройку и эксплоатацаю обществу 
Владикавказской дороги, Министръь Финансовь сообщилъ 
Совфшаню свои предположешя о томъ, какими приблизи- 
тельно средствами Государственное Казначейство надЪется рас- 
полагать въ 1892 г. для производства чрезвычайныхъ расхо- 
довъ. По расчету Вышнеградскаго средства эти не могли 
превысить 80 мил.; между тмъ требованйя различныхъ вЪ- 
домствъ по экстраординарнымъ издержкамъ и предр5шенные 
уже расходы на тотъ же 1892 г. простираются не менЪе, 
какъ на 75,8 мил. р., въ хомъ числ на окончаве строящихся 
казною желЪзныхъ дорогъ отъ 13'/, до 14!/з мил. р. На всЪ 
проче расходы по жел$знымъ дорогамъ, какъ напр. на в$тви 
къ казеннымъ лишямъ, на прюбрфтенме подвижнаго состава, 
усилеюе дорогъ, на устройство зернохранилищьъ, на изыскавя 
и т. д., осталось бы—въ случаБ отпуска на Уссурйскую до- 
рогу 6 мил. р.—только 4, мил. р., а въ случаЪ ассигновашя 
на ту же дорогу 7 мил.— всего лишь 3,9 мил. р., изъ кото- 
рыхъь въ будушемъ году конечно нельзя будетъ обезпечить 
окончаше Петровской лини. Если же въ нынфшнемъ году, 
какъ предполагаль Министрь Путей Сообщеня, отд$лить 
т мил. р. на начате казенной постройки Петровской линмиЫ— 
причемъ такая немедленная издержка вызоветъ необходимость 
отпуска для сооружевя той же дороги, при услови оконча- 
ыя ея въ 2—3 года, не менфе 12 мил. р..—то бюджетъ на 
1892 г. необходимымъ и непрем$ннымъ образомъ заключится 
дефицитомъ. ПрюбрЪфтеше же потребныхь на упомянутое 
предпраяте средствь путемъ государственнаго займа совер- 
шенно разстроило бы вс5 т финансовые обороты и кредит- 
ныя операши, которые предприняты Правительствомъ съ 
пфлью упрочешя и упорядоченмя общихъ финансовъ Государ- 
ства,‚ и слБдовательно, въ конечномъ результатЪ, привело бы 
также къ дефициту. 

Сов$щав!е отнеслось съ подобающимъ безпристрастемъ 
къ выводамъ какъ той, такъ и другой стороны. Вполн$ со- 
чувствуя побуждешямъ, приведшимъ Министра Путей Сооб- 
шеня къ заключенио о предпочтительности осуществлевя 
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Петровской вфтви на средства казны—мЪры, которою Статсъ- 
Секретарь Гюббенетъь предполагалъ обезпечить за Правитель- 
ствомъ вс$ могупия получиться отъ этого предирятя при- 
были, СовБщане не могло, однако, не обратить внимая и 
на представленныя Министромъ Финансовъ объяснеюя, зна- 
чительно расширяюция обсуждаемый вопросъ. ДЪйствительно, 
предпринятыя въ послБднее время и преднамБченныя въ 
будущемъ м5роприямя для улучшешя и укр$плевя финансо- 
ваго положения Государства даютъ, по мн$ншю СовБщанйя, 
полное основан!е расчитывать на то, что при неуклонномъ 
слБдован!и составленному Ффинансовымъ вБдомствомъ плану 
‘могутъ быть достигнуты такая сбережения, которыя годовымъ 
своимЪ размфромъ могутъ превысить выгоды, ожидаемыя отъ 
оставлемя Петровской в$тви въ рукахъ казны за всЪ пред- 
стояпия 13'/ лЪтЪ. 

Не отвергая такимъ образомъ значешя высказанныхь 
Министромъ Путей Сообщеея соображений относительно воз- 
можнаго развимя прибыльности Владикавказской желзной 
дороги—хотя не въ той мБрЪ, какъ расчитываетъ Статсъ- 
Секретарь Гюббенетъ, —Сов$щан!е склонилось къ принятю 
того изъ предлагаемыхъ способовъ осуществлешя Петровской 
лини, который если и сопряженъ съ изв$стнымъ временнымъ 
со стороны казны пожертвованмемъ ожидаемыхъ — далеко, 
впрочемъ, не в$рныхъ—прибылей, не нарушаеть въ то же 
время системы нашего финансоваго управленшя и т$мъ вполнЪ 
обезпечиваетъ государственные интересы въ будущемъ. 


Статсъ-Секретарь Гюббенетъ такъ же, какъ и въ дл о 
Казанской дорогЪ, не счелъ возможнымъ, въ виду единоглас- 
наго рфшевшя Совфщаня, настаивать долфе на принями его 
мн$ня, но заявилъ, что его личное убЪждене въ ифлесооб- 
разности предложеннаго имъ способа разрЪшеня даннаго во- 
проса остается непоколебленнымъ *). 


ЛальнЪфйпий ходъ дла принялъ то же направлене, какъ 
и вопросъ о Казанской дорогЪ: журналъ Сов$щаня былъ 
разсмотрёнъ ГосудлдрЕМЪ, а затфмъ внесень въ Комитетъ 
Министровъ, который, одобривъ его, передалъ проектъ допол- 


*) См. ДЪло Канцеляр!и Комитета, Министровъ о соорузкен!и Владикавказо-Петров- 
ской экел. дороги и Приложевя къ журн. Ком. Мин. 28 Мая 1891 г. 
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нительныхъ статей къ уставу Владикавказской дороги, кото- 
рыми предусматривалась постройка Петровской ливи распоря- 
женемъ упомянутой компавши, на окончательное обсуждене 
Государственнаго Совта. Посл$дый, Высочайше утвержден- 
нымъ 15 Шюня 1891 г. мн5шемъ своимъ, даль формальное 
разрыиете на приступъ къ сооружению разсматриваемой ли- | 
ни * 


Одновременно съ двумя только что разсмотрнными дЪ- Равширене пред- 
лами, которыя возбудили столь оживленныя преня, было Ия Нурено-Нв- 
рЬшено еще одно подобнаго же рода дБло, имЪвшее также ее ДИО 
весьма существенное значене для дальнЪфйшаго развит1я нашей 
рельсовой сти, но не подавшее повода къ разноглас!ю, не- 
смотря на свое сходство по существу съ другими длами, 
вызвавшими различныя мн$ня. Р$5чь идетъ о расширеви пред- 
праят1я общества Курско-Клевской дороги—подобно обществу 
Московско-Казанской дороги, одной изъ наиболЪфе состоятель- 
ныхь желЬзнодорожныхъь компашй въ Росми—путемъ по- 
стройки, распоряжевемъ названнаго общества и на гаранти- 
рованный Правительствомъ облигашонный капиталъ: т) имии 
оть Курска до Воронежа (около 230 верстъ) и 2) пБлаго ряда 
подотъздныхь путей (протяженмемъ до 325 верстъ). Едва ли 
подобнаго ‘рода проектъ могъ внушить сочувстве Министру 
Путей Сообщения, но онъ получилъ въ свои руки это дЁло 
уже предр5шеннымъ. Высочайше утвержденнымъ 14 Декабря 
положенемъ Сов$щавя для разсмотр$вшя смфтъ чрезвычай- 
ныхъ расходовъ на пятилЪте 1890—1894 г.г. (подъ предсЪ- 
дательствомъ А. А. Абазы, см. выше) было постановлено: 
«поручить Министру Путей Сообщевя войти въ переговоры 
съ обществомъ Курско-Клевской дороги относительно испол- 


*) Въ окончательной редакщи дополнительныхъ статей, срокъ, съ котораго каз- 
на получаетъ право на выкупъ всего предир1ят!я Владикавказской дороги, былъ назна- 
ченъ годомъ ранЪе, чфмъ въ проектЪ общества, а именно—31 Декабря 1905 г. Дополни- 
тельный облигащонный капиталъ общества былъ опредфленъ въ размЪрЪ 20.000.000 р. 
кред. нар., причемъ Правительство предусмотр$ло для себя право оставить его за собою, 
что и исполнило, выдавъ обществу 18 мил. руб. кред. дЪйетв. изь выручки отъ реали- 
защши 2-го консолидированнаго внутренняго 41/2, желфзнодорожнаго займа (см. Объ- 
яснит. Зап. Госуд. Контр. по исполнено росписи за 1892 г. стр. 63 и Мигулинъ. Руссюй 
госуд. кред. П, 344). Изъ этой суммы собетвенно на постройку Петровской лин и Ми- 
нераловодекой взтви было удфлено 12.784.385 р. (ем. Сб. св. объ основ. кап. част. жел. 
т а 11) или въ среднемъ вывод по 41.239 р. на версту. Движеше было открыто 
ВЪ 1594 г. 
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неня симъ обществомъ лини отъ Курска ло Воронежа, съ 
полнымъ слянемъ ея счетовъ со счетами Курско-Е1евской 
дороги, и относительно проложен!я второй желфзной колеи 
оть Курска до ЕК1левскаго черезъ Днфпръ моста, съ тЪмЪ, 
чтобы си сооружения не вызывали непосредственнаго вспомо- 
жения изъ средствь Государственнаго Казначейства или во 
всякомъ случа$ вызывали таковыя въ возможно меньшей мЪрЪ, 
въ замфнъ чего Правительство, съ своей стороны, предоставитъ 
гарантию на потребные для сихъ работъ капиталы» *). Такимъ 
образомъ, подробная программа дЪйствй Правительства въ 
этомъ дБлБ была опред$лена заранфе и ее оставалось только 
исполнить **). Вскор$ общество Курско-Клевской дороги воз- 
будило ходатайство о ряд упомянутыхъ выше подъздныхъ 
путей; Комитеть Министровъ прив$тствовалъ этотъ шагъ, 
какъ весьма благое начинане въ виду важнаго значешя, кото- 
рое Правительство вообще придавало устройству питательных 
вЪтвей къ магистральнымъ лишямъ (въ особенности въ хлБбо- 
родныхъ м$стностяхъ), а въ данномъ случаБ еще и въ силу 
того обстоятельства, что открыт работь по проложено 
этихь путей могло дать заработокъ мЪ$стному населению, стра- 
давшему въ то время отъ сильнаго недорода хлЪбовъ. 


Поэтому ВысочайшЕ утвержденными т АпрБля и 24 Мая 
положешями Комитета Министровь обществу Курско-Каев- 
ской дороги было разрБшено, помимо отстройки новаго рель- 
соваго пути между Курскомъ и Воронежомъ и прокладки 
втораго пути между Курскомъь и К1евомъ, еще соорудить 
узкоколейвые подъБздные пути: т) 015 ст. Коренева до +. Рыль- 
ска, 2) отъ той же станщи д0 1. Суджи, 3) оть ст. Конотопь 
до ст. Пироювки съ вЪтвью къ Шостенскому пороховому 
заводу, 4) отё ст. Круты д0 ъ. Чернилова и 5) отъ той же 


*) См. Журн. Ком. Мин. 19 и 26 Марта 1891 г., гдЪ приведено это положен!е. 

**) Программа эта была составлена по почину Военнаго Министерства. Одно 
время это послЪднее соглашалось замЪнить предложенную имъ комбинацию отстройкою 
лий отъ КЮева черезь Переяславъ и Лохвицу до Ахтырки и затЪмъ отъ Харькова 
черезт, Коротоякъ до одной изъ станшй Козлово-Воронезжско-Ростовской экелЪзной до- 
роги, заявивь впрочемъ, что какой изъ этихъ вар1антовъ будетъ принятъ, на тотъ и 
согласится Министерство. Комитетъ Министровъ, въ виду уже достигнутаго соглашеня 
съ обществомъ Курско-Кевской дороги и за неимъшемъ въ виду какихъ либо частных 
предпринимателей на отстройку Ахтырекой линии, а также за ршительнымъ отказомъ 
Мин. Фин. принять сооружене такой лиыи на счетъ казнь, постановилъ (Выс. утв. 
1 Апр$ля 1891 г. журналомъ своимъ} остаться при прежнемъ ршен!и дЪла. 
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станщи, черезъ г. Прилуки д0 1. Пирятина, аз и т5 Шюня 
Государь, согласно мн5ншю Государственнаго Совфта, ‘разрЪ- 
шилъ обществу Курско-Клевской дороги выпустить для строи- 
тельныхъ цфлей гарантированный Правительствомъ облига- 
щонный капиталъ, причемъ казна удерживала за собою право 
во всякое время выкупить все предпряте Курско-Ёлевской 
дороги (по уставу компани такое право наступило для казны 
въ 1890 г.) *). 


Между тфмъ назрфвалъ вопросъ, которому было суждено  Вознинновене 
опять возбудить горяче споры, еще болфе сложные и продол- ПЩетва Ризан- 
жительные, чфмъ тЪ, которымъ были свидфтелями первые ни д 
мБсяцы т89т г. Еще въ 1890 г. Министру Путей Сообщеня, ^ 
при объБздБ имъ н5которыхъ южныхь и юго-восточныхъ 
желЪзныхь дорогъ, былъ представленъ управлешемъ казенной 
Козлово-Саратовской дороги **) проектъ сооружения, на счетъ 
Правительства, ифлой группы подъфздныхь путей къ этой 
дорог$, общимъ протяженемъ около 450 верстъ; въ виду 
того, что за осуществлен!е такого проекта высказался и Сара- 
товсюй губернаторъ, Статсъ-Секретарь Гюббенетъ, самъ убЪ- 
жденный въ цБлесообразности сооружевшя возможно боль- 
шаго количества подъфздныхь путей къ магистральнымъ 
лиюшямъ, вошелъ по вопросу о предположенныхъ подъфздныхъ 
путяхъ въ сношене съ Министромъ Финансовъ; посл дствнемъ 
такого направлевня дЪфла было признане н$Фкоторыхъ изъ 
этихъ путей желательными и отклонеше другихъ ***). Всл$д- 
стые этого по двумъ изъ намченныхъ лишй (отъ г. Бала- 
шова черезъ с. Турки до ст. Уметъ—тто верстъ, и отъ Аткар- 


*) Общество произвело выпускъ 4% % облигащоннаго капитала на сумму 25 мил. р. 
кред. нар. который по реализащи далъ 24 мил. р. дЪйствит. Изъ этой суммы на постройку 
Куреко-Воронезкской лини было ассигновано 12.212.000 р., а на подъздныя вЪтви 
'7.315.000 р. (см. Сб. св. объ осн. кап. част. жел. об., выпускъ ГУ, стр. 44). СлЪдовательно 
`° поверстную цну магистральной лини можно принять (при протяженйт ея въ 230 веретъ} 
около 53.000 р., а подъЪздныхъ узкоколейныхъ путей (325 в.)—въ 22.692 р. Движеше на 
Курско-Воронежской линш открыто въ конц 1894 г., а на вЪтвяхъ открывалось по 
частямъ, съ конца 1893 г. до лЪта, 1894 г. 

**) Козлово-Саратовская дорога получилась изъ соединен!я въ одно управлеше 
двухъ выкупленныхъ въ казну лишй: Козлово-Тамбовской и Тамбово-Саратовской. 

***) Такъ были изложены обстоятельства этого дла Ст.-Секретаремъ Гюббенетомъ 
въ СовЪщанш подъ предефдательствомъ Н. Х. Бунге, при обсуждения имъ дЪла, о раеши- 
рен предприяя общества Рязанско-Козловской дороги (ем. Журналь Совщаня; 
засЪданИя 20 и 27 Октября и 3 Ноября 1891 г.). 
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ска до Баланды—68 верстъ) были безотлагательно начаты 
изыскания и Министръ Путей Сообщенйя намЪревался въ кони 
т89т г. войти съ представлеюемъ объ отстройк$ этихъ путей 
распоряженемъ Правительства *). Между тБмъ, въ ФевралЪ 
т89т г. Министръ Путей Сообщевая получилъ отъ Министра 
Финансовъ отношене, въ которомъ ДЪйствительный Тайный 
Сов$тникь Вышнеградскй писалъь слБдующее: 

«Министерство Финансовъ, им$я въ виду постановлевя 
устава общества Рязанско-Козловской желЪзной дороги, кото- 
рый даетъ Правительству значительно большия права для вмЪ- 
шательства въ тарифныя дБла общества, чБмъ уставы боль- 
шинства другихъь желфзныхь дорогъ, уже много мЪсяцевъ 
вело съ Правлешемъ общества Рязанско-Козловской дороги 
переговоры о предоставлени Правительству участя въ чистыхъ 
прибыляхъ общества. 

НынБ правлеше, по уполномочшю наиболфе крупныхъ 
акшонеровъ, заявило, что общество будетъ согласно предо- 
ставить Правительству участе въ чистыхъ прибыляхъ эксплоа- 
тируемаго обществомъ предпрлят1я при услов!и значительнаго 
растпиревая сБти эксплоатируемыхъ обществомъ ливйй, а именно: 
при условши передачи обществу въ эксплоаташю казенной Коз- 
лово-Саратовской линш, со смянемъ счетовъ сей послЪдней 
дороги со счетами Рязанско-Козловской желфзной дороги, съ 
принямемъ обязательства постройки и эксплоаташи на облег- 
ченныхъь усломяхь желЪзныхъ дорогъ: отъ ст. Разсказово, 
Козлово-Саратовской дороги, до г. Камышина, отъ Покровской 
Слободы на Волг$ къ г. Уральску и вфтвей оть г. Лебедяни 
къ Ельцу и оть ст. Богоявленскъ къ с. СосновкЪ. При этомъ 
общество предложило такля финансовыя условя осуществле- 
ня означеннаго проекта, которыя, при высокой доходности 
Рязанско-Козловской ливи, обезпечиваютъ Государственное 
Казначейство отъ жертвъ по осуществлению проектированныхъ 
лин и по ихъ эксплоатацти». 

ЗатБмъ, вкратцф разобравъ предложенныя обществомъ 
условя и находя ихъь выгодными для казны, Вышнеградский 
такъ оканчивалъ свое отношене: 


*) См. Отношеня Ст. Секр. Гюббенета: а) къ Мин. Фин. отъ 21 Августа за 
№ 20190 и 6) къ Управл. дБлами Комитета Министровъ отъ 12 Октября того же года, за 
№ 13470 (ДЪло Канц. Ком. Мин. объ образован общества Рязанеко-Уральской дороги, 
т. 1). 
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«Боле подробныя условя осуществлея вышепоимено- 
ванныхъ предпрятй изложены въ проектированномъ правле- 
ннемъ общества Рязанско-Козловской дороги, совмЪ$стно съ 
Департаментомъ }КЖел$знодорожныхъь Д$лъ *), дополнени къ 
нын$ дБйствующему ‘уставу общества. ИмЪя въ виду, что 
означенныя дополнеюя къ ‘уставу касаются исключительно 
финансовой стороны дЪла, въ прочихъ же своихъ частяхъ 
составляютъ повторен!е выработанныхъ въ Министерств Путей 
Сообщен1я дополневй къ уставамъ обществъ Юго-Западныхъ 
и Рязанско-Козловской жел5зныхъ дорогъ, коими разрЪшены 
постройки вфтвей: Новоселицкихъ и Данково-Лебедянской, я 
считаю долгомъ покорнфйше просить Ваше Превосходитель- 
ство не отказать въ Вашемъ соглас1и на то, чтобы проектиро- 
ванныя условя образованя общества Рязанско-Уральской жел$з- 
ной дороги—долженствуюцйя составить дополнеше къ уставу 
общества Рязанско-Козловской дороги—были предварительно 
обсуждены въ коммими подъ предс$дательствомъ Тайнаго 
СовЪтника Иващенкова **) изъ чиновъ Министерствь Путей 
Сообщеня, Финансовъ и Военнаго и Государственнаго Конт- 
роля» ***). 

Такимъ образомъ, Министръ Финансовь просилъ не за- 
ключешя Министра Путей Сообщеня по новому, исходившему 
оть частной компаши, ходатайству, появлеше котораго, въ 
особенности уже облеченнаго въ форму проекта образованйя 
новаго желфзнодорожнаго общества, было для Статсъ-Секре- 
таря Гюббенета, какъ онъ самъ впослдстви выразился, «до 
нкоторой степени неожиданнымъ» ****), ДЪйствительный 
Тайный Совфтникъ Вышнеградскй ожидаль отъ Министра 
Путей Сообщения лишь назначеня представителей ввЪреннаго 
ему вЪдомства въ проектированную для разсмотр$вя этого 
вопроса коммисшо подъ предсфдательствомъ Тайнаго СовЪт- 
ника Иващенкова и притомъ въ такое время, когда Статсъ- 
Секретарь Гюббенетъ считалъ, что, за произведеннымъ съ Мини- 
стромь Финансовъь сношевемъ относительно сооружения 


*) Этоть Департаментъ, какъ извЪстно, былъ образованъ въ 1889 г. въ составЪ 
учрежден!й Министерства Финансовъ (см. Г гл. настоящаго тома). 

**) Тогда Члена СовЪта Государственнаго Контроля, нынЪ Члена, Государетвен- 
наго СовЪта. 

***) Отношеше М-ра Ф. къ М-ру П. С. отъ 5 Февраля 1891 г. за, № 967. 

****) Ом. Журналъ СовЪщан1я подъ предед. Н. Х. Бунге по дЪлу о Ряз.-Уральской 
дорог$ (урн. 20, 27 Октября и 3 Ноября 1891 г.). 
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подъЪздныхь путей къ казенной Козлово-Саратовской дорогЪ, 
вопросъ этотъ можно уже признать почти предрЪшеннымъ 
въ оутвердительномъ смыслЪБ. Какъ позднфе оффишально 
засвидЪтельствовалъ Статсъ-Секретарь Гюббенетъ *), онъ соз- 
навалъ неудобство приступа къ разсмотр$ншо выработанныхъ 
обществомъ Рязанско-Козловской желЪзной дороги предпо- 
ложеншй безъ предварительнаго подробнаго заключеня по 
нимьъ Министерства Путей Сообщенйя, «которое не мене 
Министерства Финансовъ заинтересовано въ правильномъ и 
соотв$тствующемъ обще-государственнымъ видамъ и цфлямъ 
разр5шеви вопроса о развити жел$знодорожной сти въ 
нашемъ восточномъ приволжскомъ ра1он$», но тфмъ не менЪе 
назначилъ въ коммисшю подъ предсБдательствомъ Т. С. Ива- 
щенкова представителей отъ руководимаго имъ вЪдомства. 
Взгляды этихъ посл$днихь на данный вопросъ, какъ обнару- 
жилось съ самыхъ первыхъ засБдашй коммиси, стояли въ рЪз- 
комъ противор$чи съ мн5вемъ представителей Министерства 
Финансовъ; въ теченме дальнфйшихъ засБлавйй, длившихся 
н$фсколько м$сяцевъ, разномысл!е не только не смягчалось, но 
даже скорЪе еще обострялось. Хорошую сторону подобнаго 
положеня дла составляло то обстоятельство, что общество 
Рязанско-Козловской дороги, видя неуступчивость представи- 
телей Министерства Путей Сообщения, согласилось на изм$не- 
н1е, къ большей выгод$ казны, нфкоторыхъ изъ своихъ преж- 
нихь условй и, между прочимъ, на увеличене первоначально 
предложенной имъ дополнительной платы за испрашиваемую 
сдачу въ эксплоаташю обществу казенной Козлово-Саратов- 
ской жел$зной дороги, но подъ условемъ разр$шен1я компа- 
ви устроить н$5сколько лишнихъ, противъ ранфе предполо- 
женныхъ, рельсовыхъ путей (см. ниже). 

Достигнуть соглашеня въ коммисши оказалось невозмож- 
нымъ, и ГосудаАРЬ ИмпЕРАТОРЪ, Высочайшимъ повелБемъ, 
даннымъ по совм5стному всеподданнфйшему докладу Мини- 
стровъ Путей Сообщения и Внутреннихъ ДЪлъ (Статсъ-Секре- 
тарей Гюббенета и Дурново) и состоявшимся въ ФреденсборгЪ, 
въ Дани “/м„ Августа 189т г., предписаль передать весь 
вопросъ въ тогдашнемъ его положении на разсмотр$н1е Сов$- 


*) Въ Совфщаши подъ предеЪд. Бунге; вм. Журн. Сов$щаня, на который уже 
были сдланы ссылки. 
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щаня подь предсБдательствомъ Н. Х. Бунге, учрежденнаго 
6 Марта 189т г. (см. выше). ЗасБлавя Совфшаня должны 
были начаться въ ОктябрЪ, по возвращен въ С.-Петербургъ 
всЪхъ его Членовъ. 

Ко времени объявлешя указаннаго ВысочАйшАаго повелЪ- 
ня, сущность предложенй, дЪлаемыхъ обществомъ Рязанско- 
Козловской дороги Правительству, н$фсколько видоизм$Ънен- 
ныхь противь первоначальныхъ условй, проектированныхъ 
обществомъ (см. выше), заключалась въ слБлующемъ: 

Общество Рязанско-Козловской дороги преобразуется въ 
общество Рязанско-Уральской дороги и принимаетъ на себя: 

Г. Эксплоаташю казенной Козлово-Саратовской лини; 

П. Постройку на дополнительный облиганюнный, гаран- 
тированный Правительствомъ капиталъ: 

т) ширококолейныхъ линий: а) отъ ст. Разсказово, Козлово- 
Саратовской дороги черезь 1. Балашовь на Камышинь (около 
400 верстъ) и б) отъ 1. Лебедяни д0 1. Ельца (около 80 верстъ), 

2) узкоколейныхъ дорогъ: а) отъ станицы Покровской 
на лБвомъ берегу Волги противъ Саратова, до 1. Уральска 
(около 400 верстъ); б) отъ ст. Бозюявленскь, Рязанско-Козлов- 
ской дороги, до с. Сосновки (около 80 верстъ), и 

3) узкоколейныхъ подъБздныхъ путей, которые общество 
оставляло за собою право соорудить и ширококолейными, 
облегченнаго ‘типа: а) къ Козлово-Саратовской дорог: отъ 
1.4. Вольска, Петровска и Сердобска и отъ сел. Баланды, Сара- 
товской губернии (общимъ протяжевемъ около 330 верстъ) и 
0) къ Уральской дорогЪ: отъ 9. Николаевска и отъ сел. Иле- 
ксандровг-Гай, Новоузенскаго УЪзда (всего около 250 верстъ); 

Ш. Устройство пароходнаго предпраятя на р. УралЪ, и 

ГУ. Оборудоване Козлово-Саратовской и Рязанско-Ураль- 
ской дорогь необходимыми дополнительными устройствами. 

Вс$ эти предпраятя будутъ составлять одно ц$лое и изъ 
выручаемаго ими чистаго дохода, за покрытемъ обязательныхъ 
платежей по облигашямъ, должно ежегодно отчисляться: 

а) прежде всего Правительству за Козлово- 
Саратовскую дорогу основная плата............ Т.100.000 р. 

б) потомъ въ дивидендъ по акшямъ компани. 1.000.000 — 

в) далБе въ дополнительный платежъ Пра- 
вительству за Козлово-Саратовскую дорогу отъ 
250.000 р. съ возрастанемъ по годамъ до...... 1.900.000 — 
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г) затБмъ въ дополнительный дивидлендь... 500.000 р. 
и д) наконець, изъ остатка, если таковой 
окажется, будетъ отчисляться въ пользу казны... ‚ 25% 


Если акшонерамь изъ чистаго дохода не останется 
Т.000.000 р., то недостаюция суммы казна покрываетъ выдачами 
ссудъ, которыя, такъ же какъ и недоплаты за Козлово-Сара- 
товскую дорогу, записываются за обществомъ долгомъ и возмЪ- 
шаются съ процентами или изъ резервнаго фонда, образуемаго 
изъ остатка чистаго дохода *), или, за отсутстемъ такого фонда, 
изъ выкупной за дорогу суммы, если выкупъ посл$дуетъ по 
доходу, превышающему 5'/11% на акшонерный капиталъ. Право 
на выкупъ предпраятля, наступавшее по дфйствующему уставу 
въ 1895 г., отдаляется до т90у г. 

То или другое разр. шене вопроса о создаши обширной 
новой жел$знодорожной сти (около т,500 верстъ) въ при- 
волжскомъ кра$ и объ отдач$ въ частную эксплоатацию 
казенной жел$знодорожной лиши, помимо обще-государствен- 
наго значеня такой мфры, живБЪйшимъ образомъ затрогивало 
еше и интересы мЪстнаго населеня. Поэтому неудивительно, 
что какъ только распространился слухъ о передач предложе- 
ый, дБлаемыхъ обществомъ Рязанско-Козловской дороги, на 
разсмотр5ее центральныхъ правительственныхъ установлеюй, 
всБ такъ или иначе заинтересованныя въ дфлБ учрежденя— 
казенныя и общественныя,—коммерческля предпрятмя и част- 
ныя лица стали обращаться—по почтБ и по телеграфу—къ 
Правительству со всевозможными докладными записками, за- 
явленлями, ходатайствами и т. п., заключавшими въ себЪ доводы 
за и противъ принятия указанныхъ предложенй. Мноме изъ 
этихъ доводовъ, какъ обыкновенно наблюдается въ подобныхъ 
случаяхъ, были изложены съ сильною долею страстности, и 
представители м$стныхь интересовъ въ своихъ оц$нкахъ вреда 
или пользы, могущихъ произойти отъ того или иного рЪ$ше- 
юя Правительства въ разсматриваемомъ дБлЪ, нер$дко впадали 
въ явныя преувеличеня. Много было въ получаемыхь заявле- 
вмяхъ также и неясностей, иногда внутреннихъ противорЪ!й — 
но все же необыкновенная отзывчивость мфстныхъ обывателей 


*) Этотъ Фондъ предполагалось образовать путемъ отчислев!я 25° изъ того ке 
осталка, изъ котораго въ пользу казны удфлялось 25% (см. выше, пунктъ д). 
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наглядно свидфтельствовала, насколько предстоявний къ обсу- 
жденпо вопросъ являлся животрепещущимъ для всего юж- 
наго Поволжья. Изъ общаго количества такого рода докумен- 
товъ выд$ляется посл$довательный рядъ предложевй, сдЪ- 
ланныхъ Правительству со стороны общества Грязе-Парицын- 
ской дороги: общество это конечно не могло оставаться равно- 
душнымъ къ ожидаемой постройк$ новыхъ желЪзнодорож- 
ныхь линш, соприкасающихся съ ея сферой дЪйстый; оно 
естественно опасалось конкурренцши будущаго Рязанско-Ураль- 
скаго общества и поэтому желало или вовсе не допустить воз- 
никновеюя этой компанш, или же, по крайней мЪрЪ, наряду 
съ указанной компашей, обезпечить и себЪ на предстоящее 
время новые доходы, подобно Рязанско-Козловскому обществу, 
заручившись разр5шеюемъ Правительства на сооружене дру- 
гой группы лин, подъ назвашемъ Юго-Восточныхъ. Со- 
гласно указашямъ, Лично преподаннымъ ГосудадрЕМЪ Николаю 
Христановичу Бунге, задача Правительства въ данную минуту 
сводилась исключительно къ обсужденшю вопроса, принять 
или н$Ътъ предложен1я собственно Рязанско - Козловской 
дороги *); въ виду этого было признано, что ходатайства 
общества Грязе-Царицынской дороги не могутъ подлежать 
разсмотрЪвн1ю теперь же, т$мъ боле, что и заявлены они были 
въ самыхъ общихъ чертахъ. Но все же каждое изъ такихъ 
ходатайствъ сообщалось для свфдЪюя всфмъ Членамъ Совф- 
щаня и образъ дЪйстый общества Грязе-Царицынской до- 
роги въ кони5 концовъ сослужилъ Правительству хорошую 
службу, такъ какъ склонилъ общество Рязанско-Козловской 
дороги, изъ опасеншя передъ серьезнымъ соперникомъ, къ 
изв$стной уступчивости, которую оно едва ли проявило бы 
при другихъ условяхъ. 

Уже одинъ подготовительный матералъ, подлежавний 
разсмотр$ню Сов$щаня подъ предсфдательствомъ Н. Х. Бунге, 
былъ такъ обширенъ и продолжалъ разростаться въ такой 
степени—даже и послБ открытя засБдавй СовБшашя (съ 
20 Октября т8ог г.),—что покончить съ этимъ вопросомъ къ 
Ноябрю м$сяцу, какъ ранфе предполагалось, оказалось немы- 
слимымъ. Между тБмъ, два течевя въ этомъ дЪлЪ обознача- 


*) См. Курналъ СовЪщан!я подъ предетд. Н. Х. Бунге. ЗасЪдане 1 Декабря 1891 т. 


И 19 
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лись все яснфе и яснфе и чЪмъ бол$е разрабатывались подроб- 
ности д$ла, ТЪмъ становилось ощутительнфе, что достижен!е 
соглашеня здЪфсь неосуществимо. 

Отношене Статсъ-Секретаря Гюббенета къ данному 
вопросу было совершенно иное, нежели къ вопросамъ о Казан- 
ской или Петровской ливпяхъ: тогда онъ, какъ и Министръ 
Финансовъ, признавалъ необходимость постройки проектиро- 
ванвыхъ рельсовыхъ путей (хотя по Казанской дорогБ и не 
соглашался съ направленемъ ея). ЗдЪсь же Статсъ-Секретарь 
Гюббенетъь считалъь большинство отстаиваемыхъ Вышнеграл- 
скимъ линй прямо безполезными и желалъ замфнить ихь 
совершенно другими; отдачу же въ аренду частной компани 
недавно только выкупленной въ казну лини—одно изъ глав- 
ныхь ‘условй расширевя предпраялля Рязанско-Козловской 
дороги—Министръ Путей Сообщеня признавалъ мфрою, безус- 
ловно недопустимою и, кромБ того, какъ обыкновенно, тре- 
бовалъ отстройки необходимыхъ стран рельсовыхъ путей на 
казенный счетъ. Такимъ образомъ, споръ существенно ослож- 
нялся; времени же на его разршене оставалось немного, 
такъ какъ общество Рязанско-Козловской дороги поставило 
однимъ изъ условй соглашенля съ Правительствомъ окончание 
дла еще въ т89г г. 

Чувствовалась всеобщая потребность скорфе выдти изъ 
длившагося столько времени выжидательнаго положения; между 
т$мъ развязка вопроса поневолЪ все откладывалась, такъ какъ 
чрезм5рное обил1е подлежавшихъ изученю данныхъ требовало 
усиленныхъ трудовъ всфхь Членовъ Сов щаня, изъ которыхъ 
каждый, кромЪ того, былъ обремененъь многосложными 
обязанностями по управлен1ю своимъ отд$льнымъ вфдомствомъ. 
Самъ ГосудаАРЬ проявлялъ нетериЪн!е, которое выразилось въ 
Собственноручной ВысочдАйшЕЙ отмЪткЪ, состоявшейся на 
одномъ изъ всеподданнЪйшихъ докладовъ Н. Х. Бунге о ход 
прений въ СовЪщанйи: «Пора кончить это дфло». Вся эта совокуп- 
ность обстоятельствь создавала вокругъ разсматриваемаго 
вопроса атмосферу изв$стной нервной напряженности, ощущав- 
тпейся каждымъ, кто такъ или иначе являлся причастнымъ 
къ данному д$лу. 

Засфлавия Совфшания окончились только въ началЪ Дека- 
бря; разногламе между Министрами Путей Сообщеюшя и 
Финансовъ оставалось неизм$ннымъ. Большинство Членовъ 
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СовЪщаюя склонялось на сторону Вышнеградскаго и считало 
возможнымъ принять предложеня общества Рязанско-Козлов- 
ской дороги, за сдБланными обществомъ дальнфйшими уступ- 
ками Правительству (см. ниже); что же касалось Статсъ-Секре- 
таря Гюббенета, то онъ на этотъ разъ остался не одинъ 
при своемъ мн$н!и о безусловномъ отклонен проектирован- 
ной Министромъ Финансовъ комбинаши: его поддержалъ въ 
настоящемъ случа Статсъ-Секретарь Петровъ, который въ 
особенности по вопросу объ отдач$ въ аренду казенной Коз- 
лово-Саратовской лини всецфло разд$лялъ взглядъ Министра 
Путей Сообщеня. Хотя, такимъ образомъ, и посл окончания 
засБданй Совфщавая вопросъ оставался открытымъ, тЪмъ не 
менфе трудами Сов$щаня былъ достигнутъ одинъ весьма важ- 
ный положительный результатъ. 

Резюмируя прешя, состоявнияся въ засфданш Совфщаня 
24 Ноября, и отлавая справедливость тщательной разработкЪ, 
которой подверглись Ффинансовыя условя соглашеня съ об- 
ществомъ Рязанско-Козловской дороги, ПредсЪдатель Сов ща- 
н1я высказалъ однако, что онъ считалъ бы полезнымъ ввести 
въ эти усломя еще н$которыя поправки, въ видахъ устране- 
ня сомнфый, которыя не могутъ не возникнуть при тепереп- 
ней редакшли упомянутыхъ услошй. Сомнфюя заключались въ 
сл$дующемъ: 

Общество обязывается уплачивать Правительству за Коз- 
лово-Саратовскую линшо ежегодно по т.100.000 р. основной и 
250.000 р. ДО 1.900.000 р. дополнительной арендной платы, а 
сверхь того извБстный проценть отъ могущаго оказаться 
остатка дохода, за уплатою акшонерамъ добавочныхъ 500.000 р.; 
но вся арендная плата за Козлово-Саратовскую дорогу, если 
бы чистый доходъ общества оказался недостаточнымъ для ея 
взноса, подлежитъ зачислению долгомъ, погашаемымъ при вы- 
купЪ, тогда какъ акшонерамъ обезпечивается г.000.000 р., ка- 
ковы бы ни были результаты эксплоаташи (см. выше). Такя 
условя даютъ поводъ предполагать, что само общество не 
уврено въ ожидаемыхъ имъ доходахъ. Можно конечно допу- 
стить и противное—смф$лыя со стороны компан ожидания 
относительно доходности предпрят!я; но какъ бы то ни было 
можетъ возникнуть и сомнфне, насколько Правительству обез- 
печено своевременное поступлене обЪщаемыхъ за Саратовскую 
дорогу платежей и чБмъ Правительство будетъ гарантировано 


# 
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въ случа неисправности общества. Конечно, при наступлени 
выкупа всф недовнесенныя обществомъ суммы, засчитанныя 
долгомъ за нимъ, подлежатъ удержаню (съ процентами) изъ 
выкупной суммы, но трудно сказать, насколько Правительство 
будетъ вознаграждено при неум$ломъ ведевши дБла обществомъ 
за получаемый нынЪ казною ежегодный доходъ съ Саратов- 
ской дороги въ 900.000 и ДО Т.200.000 р., тогда какъ акио- 
нерамъ обезпечены до выкупа 14% на акшонерный капиталъ *). 
ВзвЪЫшивая значене выговариваемыхъ такимъ образомъ, хотя 
бы и заимообразныхъ выдачъ и зачетовъ, Н. Х. Бунге указалъ, 
что во всхъ приведенныхъ въ дл расчетахъ о предстоя- 
щихь прибыляхъ общества, твердое основахе имфетъ лишь 
цифра получаемаго нынЪф казною чистаго отъ Козлово-Сара- 
товской дороги дохода, равняющагося отъ 900.000 до т.200.000 р. 
ВполнЪ присоединяясь къ высказанному ПредсЪдателемъ Депар- 
тамента Государственной Эконом замфчаню о томъ, что 
едва ли возможно ожидать особенно быстраго роста доход- 
ности Козлово-Саратовской дороги, подверженной колеба- 
вямъ въ зависимости отъ м$стнаго урожая хлЪбовъ, ПредсЪ- 
датель Совфщаня находилъ, что тотъ же характеръ будутъ 
имфть и проектируемыя къ Саратовской дорог в$тви. При 
такомъ положени дла нельзя не придавать особаго лля казны 
значення нынЪ получаемому ею съ упомянутой лини доходу, 
принимая его хотя бы въ настоящей цпифрЪ 900.000 р. **). 
Осторожность, по мн$ню Н. Х. Бунге, требуетъ, чтобы Пра- 
вительство, при отдач$ въ частную эксплоаташю казенной 
дороги, было прочно обезпечено въ поступлении по крайней 
мЪр$ указаннаго чистаго дохода съ этой дороги ***). Поэтому, съ 
своей стороны, онъ затруднился бы согласиться на предлагае- 
мую передачу, если бы недоплата въ какомъ либо году части 
основной арендной за дорогу суммы не имБла для арендую- 
щаго дорогу общества уменышене соотв$тствующей части 
обезпечиваемаго обществу милл!она рублей дохода. Въ этомъ, 
указываемомъ имъ, основами Н. Х. Бунге видЪлъь главное, 


*) Акщонерный капиталъ общества Рязанско-Козловской дороги составлялъ 
182.500 хФун. стерл.—4.938.662 р. 50 к. мет. Доходъ въ 1.000.000 р. кред., выговаривавцийся 
обществомъ для акц1онеровъ, составляетъ около 14°/, на этотъ капиталъ. 

**) По свидфтельству Мин. Фин. эта цифра, выразкила собой ожидаемый доходъ 
лини въ 1891 году. 

***) Отдавая въ аренду Козлово-Саратовскую дорогу, Правительство сохраняло 
за собою обязательство уплачиваль % и погашене по капиталамъ этой дороги. 
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необходимое для усп$ха каждаго частнаго предпраят1я услонеы— 
тфсную связь выгоды предпринимателя съ прибыльностью 
предпраят1я; съ доходностью посл$дняго естественно должны 
рости выгоды предпринимателя и не сл$дуетъ ставить интересы 
предпринимателя внЪ зависимости отъ усп5шнаго ведения дЪла. 

Всл$дстые этого и въ видахъ огражден1я казны, Предс$- 
датель Сов$шавя считалъ необходимымъ просить Министра 
Финансовь войти въ переговоры съ обществомъ объ уста- 
новлени какихъ либо условй, обезпечивающихъ исправное 
поступлевше причитающихся казнф уплатъ. 

Немедленно же начатые Министромъ Финансовъ перего- 
воры съ обществомъ привели къ результатамъ даже боле 
благопрятнымъ, ч$мъ того можно было ожидать: общество 
обязалось не только боле прочнымъ образомъ обезпечить 
казн$ взносъ основныхъ арендныхъ платежей за Саратовскую 
дорогу (въ уменышенномъ противъ прежняго размБрЬ— 
900.000 р.) путемъ пополневя могущихъ образоваться по этой 
статьБ долговъ казн$ прежде отчисления изъ чистой прибыли 
какой либо суммы въ дополнительный дивидендъ акшонерамъ, 
но и вовсе отказалось отъ получевя изъ казны ссудъ для 
пополневя основнаго дивиденда акшюнеровъ до т мил. руб. 
въ ТЪ года, когда чистая прибыль предпраятия оказалась бы 
для этого недостаточною. 

Иными словами, общество изъявляло готовность доволь- 
ствоваться дивидендомъ въ размБ5р$ 5/,/ на акшонерный 
капиталъ (гарантированнымъ ему на основанйи устава), пока 
оно не заплатитъ казнф слБдуемой ей аренды въ 900.000 р. 

Въ такомъ вид дБло должно было, по общему порядку, 
перейти на разсмотр5ые прежде Комитета Министровъ, а 
затБмъ Государственнаго СовЪта, для окончательнаго обсу- 
жденая финансовой стороны соглашеня съ обществомъ, если 
бы такое соглашене было признано допустимымъ. Но именно 
въ это время—тт Декабря т89т г.— состоялось ВысочАаЙШЕЕ 
повелБн1е о новомъ порядкЪ разсмотр$ная жел$знодорожныхъ 
дфлъ, о которомъ подробно говорилось во введен!и къ настоя- 
щему тому: лвукратное обсуждене каждаго желЪ$знодорож- 
наго вопроса сначала въ КомитетБ Министровъ, а потомъ въ 
ЛепартаментЪ Государственной Эконом Государственнаго 
Совфта было замфнено разсмотрБюемъ всфхъ желЪзнодорож- 
ныхъ вопросовъ, сопряженныхъ такъ или иначе съ выдачею 
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суммь изъ средствъ Государственнаго Казначейства, въ обра- 
зованномъ вновь Соединенномъ Присутстыи Комитета Мини- 
стровъ и Департамента Государственной Эконом Государ- 
ственнаго Сов$та. 

Въ это новое учреждене и было, по Высочайшему пове- 
лЪе!ю, направлено ДЪло о расширеви предпраятя Рязанско- 
Козловской дороги. 

Разсмотр5не въ Соединенномъ Присутстви являлось 
посл5днею инстаншею для настоящаго дЪла; въ засБдавяхъ 
Присутстыя (ихъ было два—т17 и 23 Декабря) какъ Министръ 
Путей Сообщеня, такъ и Министръ Финансовъ привели 
каждый всю совокупность имфвшихся въ ихъ распоряжени 
доводовъ; къ этимъ доводамъ присоединились еще замфчаня 
отдЪльныхъ Членовь Присутстыя и въ конц$ концовъ голоса 
разд$лились ровно пополамъ (12 противъ т2-ти); только голосъ 
Предс$дателя Присутстыя (Н. Х. Бунге), присоединивитагося 
къ мн5ншо Вышнеградскаго, далъ численный перев$съ сторон- 
никамъ этого мнЪния. 

Преня открылись рЪ$фчью Статсъ-Секретаря Гюббенета. 
Онъ началъ съ общаго соображевя, что для приняя какого 
либо рЪшеюя касательно дЪлъ, им5ющихъ обще-государствен- 
ное значен1е, необходимо, чтобы такое рЪшене было обусло- 
влено ясно сознанною потребностью въ осуществлении того 
или инаго предположеня. Въ данномъ случаБ Министръ 
Путей Сообщеня не находилъ признаковъ наличности такого 
условя. ДЪйствительно, общество Рязанско-Козловской дороги 
предлагаетъ построить на гарантированный Правительствомъ 
облигаонный капиталъ три желБзнодорожныя лини: Там- 

боба некую, Покровско-Уральскую и Еленъ-Лебедян- 
скую (кромЪ вЪтвей), при услоши, между прочимъ, отдачи 
обществу въ аренду казенной Козлово-Саратовской дороги. 
Межлу тБмъ, по мн5ню Статсъ-Секретаря Гюббенета, потреб- 
ность въ сооружеюи перечисленныхъь линш едва ли возни- 
каетъ изъ государственныхь нуждъ, доказательствомъ чему 
можеть служить уже то обстоятельство, что Правительство, 
всегда съ особою тщательностью и подробностью разрабаты- 
вающее свои предположеюня о постройкБ новыхъ желЪзно- 
дорожныхъ путей, ни разу не останавливалось на мысли о 
сооружеюи первыхъ двухъ изъ названныхъ лин. Что же 
касается до Елецъ-Лебедянской дороги, то хотя заинтересо- 
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ванными вЪдомствами однажды и обсуждался вопросъ объ 
осуществлеши ея, тБмъ не менфе ливя эта не была признана 
неотложною и должна была уступить м$сто другимъ, вызы- 
ваемымъ болфе насущными потребностями, желЪзнодорож- 
нымъ путямъ. Такимъ образомъ эта послдняя дорога, какъ 
признало само Правительство, не вызывается, по крайней 
мЪр$ въ ближайшемъ будущшемъ, государственными потреб- 
ностями. Относительно же лишай Камышинской и Покровско- 
Уральской Статсъ-Секретарь Гюббенеть держался взгляда, что 
первая изъ нихъ, пролегающая по крайней мЪБрЪ на одной 
четвертой части своего протяжен1я по м$стности съ глинистой 
и солонцеватой почвой, не создасть и не откроетъ для себя 
новыхъ грузовъ, а булетъь питаться на счетъ другихъ уже 
существующихъ, параллельныхъ ей рельсовыхъ путей (дорогъ 
Грязе.Парицынской и Козлово-Саратовской), въ виду чего 
осуществлене подобной лини едва ли можно считать съ 
точки зрЪн1я государственной желательнымъ, а тЬмъ болЪе 
необходимымъ. Относительно же Покровско-Уральской вЪтви 
Министрь Путей Сообщения замфтилъ, что съ проведешемъ 
ея по проектированному обществомъ Рязанско-Козловской 
дороги направленю, линйя эта, за невозможностью  расчиты- 
вать на сооружене въ ближайшемъ будущемъ моста черезъ 
Волгу, оканчивалась бы по ту сторону упомянутой р$ки и 
слБдовательно была бы разъединена съ общею рельсовою 
стью. Къ этому Министръ Путей Сообщеня присовокупилъ, 
что, не отвергая желательности расширения нашей желЪзно- 
дорожной сти до Уральска, онъ считаетъ, что если бы въ 
настоящее время проложене желЪзнодорожнаго пути къ этому 
городу было признано необходимымъ, то слБдовало бы отдать 
въ этомь отношеви предпочтение бывшему на разсмотрЪн!я 
Министерства Путей Сообщеюня проекту соединевя Уральска 
желБзною дорогою съ Бузулукомъ. Выгоды послБдней лини 
заключаются въ томъ, что путь этотъ (общимъ протяжешемъ 
въ 186 верстъ) боле чмъ вдвое короче Уральско-Покров- 
скаго (400 верстъ) и, кром$Ъ того, соединенъ, черезъ Оренбург- 
скую дорогу, съ общею рельсовою сЪтью. 

Приведенныя соображеня, по мнЪншю Министра Путей 
Сообщевя, достаточно доказываютъ, что постройка указан- 
ныхъ трехь лишй не вызывается государственными нуждами. 
Несмотря на это, сооружеше ихъ поставлено въ зависимость 
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отъ отдачи обществу Рязанско-Козловской дороги въ аренд- 
ное содержаве казенной Козлово-Саратовской лини, лишь 
недавно и притомъ съ немалыми жертвами для Государствен- 
наго Казначейства выкупленной Правительствомъ изъ рукъ 
двухь акшонерныхъь обществъ. Прежде всего мфра эта, по 
убфжденю Статсъ-Секретаря Гюббенета, не соотвЪфтствовала 
бы тфмъ общимъ началамъ жел$знодорожной политики, ко- 
торыя, согласно заключеню Сов$щаня подъ предсБдатель- 
ствомъ Н. Х. Бунге (по дБлу о Казанской дорог), а затБмъ 
и Комитета Министровъ, уже удостоились ВыЫсСочАЙШАГО ОДдО- 
бреня. Въ состоявшихся по этому вопросу Высочдйшихъ 
повелЬшяхъ опредБлительно выражено, что казенной по- 
стройк$ и эксплоаташи желБзныхь дорогь должно быть 
отдаваемо преимущество передъ частною и что акшонерныя 
компани могутъ быть привлекаемы къ этому дфлу лишь въ 
мфр5 ожидаемой отъ этого пользы 1осударственной. Между 
т5мъ проектированная м$ра, по глубокому убЪжденю Мини- 
стра Путей Сообщеюя, не только не окажетъ какой либо 
пользы Государству, но, напротивъ того, будетъ имть весьма 
невыгодныя для казны послфдствя. ДЪйствительно, если пред- 
положить, что дБла новаго общества пойдутъ успЪшно и къ 
обратному выкупу въ казну Саратовская ливня будетъ давать 
доходъ свыше 3 мил. р., то Правительству, въ силу вырабо- 
таннаго проекта условй, придется, прежде обратнаго вступле- 
ня въ распоряжене названною дорогою, выдать обществу 
сумму, какая получится по капитализатши этого излишка изъ 
5%; иными словами—заплатить ‘извБстную часть стоимости 
имущества, уже разъ выкупленнаго изъ частныхъ рукъ. Съ 
другой стороны, если допустить, что проектируемое предпрля- 
т1е будетъ малодоходно, то въ такомъ случа$ общество ока- 
жется не въ состояви исправно уплачивать Правительству 
причитающуюся ему за Саратовскую дорогу арендную плату, 
такъ какъ совокупность обязательныхъ платежей, отчисляе- 
мыхъ изъ чистаго дохода компан прежде уплаты упомяну- 
таго аренднаго взноса, составляетъ значительную сумму, прибли- 
зительно 3.700.000 р. 

Естественное заключене изъ всБхъ этихъ доводовъ по- 
лучалось слБдующее: н$тъ нужды поступаться интересами 
казны, которая теперь безъ всякаго риска получаетъ съ 
Козлово-Саратовской дороги т мил. р. чистаго дохода, для 
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того только, чтобы обезпечить постройку новыхъ рельсовыхъ 
путей, самая потребность въ сооружен!и которыхъ, съ точки 
зр5вя обще-государственныхъ интересовъ, боле чфмъ сомни- 
тельна. 

Ту же мысль развивалъь и Статсъ-Секретарь Петровъ. 
Въ виду того, что чистый доходъ отъ Козлово-Саратовской 
лини, объясняль онъ, исчислялся въ сумм$ не менфе 
т мил. р. и за т8ог г. былъ предположенъ въ 920.000 р., нельзя 
не признать, что разм$ръ коренной аренды въ 900.000 р. не 
даеть основашя къ заключеню о какихь либо выгодахъ. 
Дополнительные же платежи въ дЪйствительности составляютъ 
не аренду за казенную дорогу, а плату за предоставлене 
обществу возможности, при посредств$ владфея этою доро- 
гою, пользоваться прибылями, ожидаемыми отъ новыхъ ли, 
которыя примкнутъ къ арендуемой дорогЪ, причемъ и казна, 
въ случа устройства на свой счетъ подобныхъ же питатель- 
ныхъ втвей, могла бы также усилить—въ свою пользу—до- 
ходность Козлово-Саратовской дороги. 

Поэтому,какъ Статсъ-Секретарь Гюббенетъ, такъ и Статсъ- 
Секретарь Петровъ, признавая предложеня общества Рязанско- 
Козловской дороги невыгодными для казны, считали ихъ 
подлежащими отклоненшю, съ тфмъ, чтобы Министру Путей 
Сообщен1я поручено было войти въ соображене вопроса о 
наибол5е ц$лесообразномъ способф сооружения въ юго-восточ- 
ной полосЪ$ Роса необходимыхъ для этого раюона жел$зно- 
дорожныхъ сообщений. 

За отклонене ходатайства общества Рязанско-Козловской 
дороги высказался и Членъ Государственнаго Сов$та, Статсъ- 
Секретарь Кахановъ, который, впрочемъ, приходилъ къ такому 
заключеню н$сколько инымъ путемъ и составиль себЪ 
своеобразный взглядъ на самую постановку разсматриваемаго 
вопроса. | 

Статсъ-Секретарь Кахановъ находилъ, что настоящее дЪло 
возникло и получило дальнфйпий ходъ особымъ, необычнымъ 
въ установившейся практик желБзнодорожныхь дфлъ по- 
рядкомъ: первоначальное предположеве о расширении пред- 
праят1я общества Рязанско-Козловской желЪзной дороги исхо- 
дитъ не отъ самого этого общества, но отъ Министерства 
‘Финансовъ. Въ соображеняхъ ДЪйствительнаго 'Тайнаго СовЪт- 
ника Вышнеградскаго по проекту образования общества Рязан- 
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ско-Уральской дороги, бывшихъ въ виду ВысочадйшЕ учре- 
жденнаго 6 Марта т189т г. СовЪщаюня, прямо выражено, что 
главнН$Бйшими побудительными причинами къ возбужденю 
упомянутаго предложеня послужили, съ одной стороны, полу- 
чене акшонерами общества Рязанско-Козловской дороги въ 
течене посл$дняго десятилБя до 20% ежегодной чистой 
прибыли и ожидаше еще болышаго возрастая доходности 
ихъ предприятя въ будущемьъ, а съ другой—то обстоятельство, 
что уставъ того же общества даетъ Правительству значитель- 
но большия права для вмЪшательства въ тарифныя дЪла 
Рязанско-Козловской дороги, ч$мъ уставы большинства лру- 
гихъ желБзныхъ дорогъ. Пользуясь этимъ, Министерство Фи- 
нансовъ оказало давлене на общество, въ видахъ побужденя 
его войти съ Правительствомъ въ переговоры о предоставле- 
ни казн$ учасмя въ прибыляхь компани. Такимъ образомъ 
оказывается, что законъ, которымъ установлено руководи- 
тельство Министерства Финансовъ въ тарифномъ дл и 
котораго главнфйшая цБль заключалась въ томъ, чтобы, во- 
оруживъ Министерство Финансовъ противъ злоупотреблений 
въ упомянутомъ дЪлЪ, дать указанному вЪдомству возмож- 
ность дЪйствительно ограждать связанные съ этимъ дБломъ 
обще-государственные интересы, является средствомъ для по- 
нужденя частнаго общества принять на себя разныя новыя, 
непредусмотр$5нныя ни общими узаконешями, ни спешщаль- 
нымъ его уставомъ, обязательства. 

Статсъ-Секретарь Кахановъ находилъ, что достигнутое съ 
Рязанско-Козловской дорогой соглашене выгодно для казны; 
но вмБстБ съ тБмъ, дЪйствительные интересы казны, по его 
мн$ншо, требовали бы, чтобы соглашене было вполн$ сво- 
бодное для обБихъ договаривающихся сторонъ, чтобы оно 
заключало обоюдныя для сторону выгоды, словомъ, чтобы 
возникающее предпраяте представляло также необходимыя 
нравственныя гарант1и прочности и надежности дла. А такъ 
какъ въ данномъ случаБ выгодность проектированной сдЪлки 
для общества весьма сомнительна (по имфющимся въ дДФлЪ 
расчетамъ оказывается, что для полученя акшонерами какой 
либо суммы сверхъ гарантированнаго имъ Правительствомъ 
дохода въ 5'/, ’/, новое предпраят1е должно будетъ выраба- 
тывать не менфе 6—7 мил. р. чистаго дохода), то елинствен- 
ною побудительною причиною къ заключению такой сдБлки 
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можеть служить для общества надежда получить крупные 
барыши на постройкЪ, собственнымъ распоряжетемъ, обшир- 
ной сЪти рельсовыхъ путей. Едва ли, однако, такой расчетъ 
общества можеть соотвЪтствовать видамъ Правительства. 

Не имБя, въ виду приведенныхъ соображенй, тверлаго 
убЪжленя въ томъ, что Правительство дЪйствительно гаран- 
тировано въ правильной постановкВ настоящаго д$ла, Статсъ- 
Секретарь Кахановъ счелъ болфе осторожнымъ подать голосъ 
за отклонене ходатайства общества о расширенаи его пред- 
прятя. 

Какъ выше было указано, за такое отклонене высказа- 
лись въ общемъ 12 Членовъ Присутствия. 

Остальные т2 Членовъ съ ПредсБдателемъ (Н. Х. Бунге) 
во главЪ раздфляли взгляды на это лфло Министра Фи- 
нансовъ, который весьма энергично защищалъ свою точку 
зря. 

Въ основане сужденй по настоящему д$лу, говорилъ 
Вышнеградский, должны быть положены не предположеня о 
выгодахъ или убыткахъ, которые могутъ въ течене долгаго 
промежутка лЪтъ оказаться для казны или для частной ком- 
пани; равнымъ образомъ, въ данномт случаЪ нельзя руковод- 
ствоваться соображенями о т$хь или иныхъ мотивахъ возник- 
новения обсуждаемаго предложешя и о необходимости предва- 
рительной разработки вопроса объ общей сти юго-восточ- 
ныхъ нашихъ дорогъ. Наконець и принцишальные взгляды 
на недопустимость передачи въ зав$дыван!е частному обществу 
казенной лиши не могуть имфть р5шающаго значения по 
отношению къ разсматриваемому дфлу. ВсБ такого рода сооб- 
раженя, суживаюция, съ одной стороны, настоящее дБло ло 
разм5ровъ обыкновенной коммерческой сдфлки, а съ другой— 
придаюция ему обширный объемъ теоретическаго спора, не 
соотв$тствуютъ существу разсматриваемаго предмета: не эти 
соображешя, а вопросы насущныхъ нуждъ Государства и 
страны должны служить основой для разрЪшения обсуждаемаго 
вопроса въ томъ или иномъ смыслф. 

Въ этомъ отношенш, по убЪжденио Министра Финансовъ, 
надлежитъ обратить серьезное внимане на особенности эпо- 
хи, переживаемой не только нашею родиною, но и другими 
европейскими государствами. 'Гревожное, полное опасностей 
положене вооруженнаго мира вынуждаетъ всБ страны къ 


— 300 — 


неслыханнымъ по настоящее время расходамъ. Чтобы быть 
постоянно въ готовности отстоять цфлость, честь и достоин- 
ство Импери, принуждены и мы затрачивать весьма крупныя 
суммы на потребности упрочетя военнаго нашего могущества. 
Въ частности, для обезпечения сосредоточетя арми, мы поста- 
влены въ необходимость обращать весьма значительныя средства 
на развит1е путей сообщен1я въ западныхъ областяхъ; тамъ 
сооружаются новыя желЪзныя дороги, прокладываются вторые 
пути на существующихь лишяхъ, устраиваются шоссе—къ 
подобному образу дйстьй насъ вынуждаетъ роковая сила 
обстоятельствъ, которой приходится подчиняться. Между т6мъ 
восточныя области Росси, откуда мы извлекаемъ значитель- 
ные доходы по системЪ государственныхъ налоговъ, остаются 
безъь помощи Правительства въ дЪлЪ развитя ихь экономи- 
ческихъ силъ. 

Поэтому Министръ Финансовъ, обязанный зорко сл$дить 
за иБлостью платежныхъ силъ населен1я, не могъ не обратить 
вниманя на угрожаюций упалокъ благосостояня восточной 
полосы Европейской Росси. ГлавнЪйшимъ и испытаннымъ 
средствомъ для подъема экономическаго положеня этой части 
Государства можетъ служить доставлене м$фстнымъ обывателямъ 
улучшенныхъ способовъ сообщен1я. Между тБмъ всЪ избытки 
средствъ Государственнаго Казначейства, въ силу указанной 
выше необходимости, были обращаемы ча военныя нужды и 
на устройство стратегическихъь дорогъ на западЪ. При томъ 
линш, проводимыя на востокъ, не обЪщали и не обЪфщаютъ 
особенныхъ выгодъ; въ виду этого, сооружене подобныхъ 
лин на счетъ казны представлялось бы для посл$дней прел- 
прятемъ, въ финансовомъ отношении, сомнительнымъ. Въ то 
же время каждая верста рельсовыхъь путей, идущихъ къ во- 
стоку, доставляла бы новыя и новыя выгоды необыкновенно 
счастливо расположеннымъ въ центрБ Импери желЪзнымъ до- 
рогамъ Московско-Рязанской и Рязанско-Козловской, которыя 
уже теперь выдаютъ отъ 20 до 25% на складочный капиталъ. 
Такимъ образомъ общества этихъ дорогъ получили бы зна- 
чительные барыши на счеть платежныхъ средствъ страны. 
Признавая подобное положен!е вещей несправедливымъ, Ми- 
нистръ Финансовъ обратился къ поименованнымъ компа- 
шямъ съ предложенемъ принять на себя рискъ по сооруже- 
но новыхъ лин на востокф, разъяснивъ этимъ обществамъ, 
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что возможные для нихъ въ первые года эксплоаташи убытки 
отъ новыхъ ливйй будутъ уравнов$шиваться возраставемъ дви- 
женя по принадлежащимь имъ магистральнымъ дорогамъ. 
ПослБ н$которыхь колебанй об компани согласились раз- 
работать эти предложеюя, къ чему он были, дЪйствительно, 
отчасти побуждены воздЪфйстыемъ со стороны Министерства 
Финансовъ, которое, по уставамъ этихъ обществъ, пользуется 
неограниченнымъ правомъ установленя повагонныхъ тарифовъ 
на принадлежащихъ имъ дорогахъ. Такое воздЪйстве, по глу- 
бокому убЪфжденшю ДЪйствительнаго Тайнаго СовЪ$тника Выш- 
неградскаго, отнюдь не нарушаетъ основнаго закона 8 Марта 
1889 г. (о правительственномъ руководительств5 тарифами). 

Предпринятое въ видахъ пользы страны, земледЪлая, про- 
мышленности, торговли и казны, оно вполнЪ$ отв$чаеть ц$- 
лямъ указаннаго закона и дало возможность чрезвычайно 
широко удовлетворить этимъ ц$лямъ. При томъ упомянутое 
давлене имБло значене лишь для первыхъ моментовъ ведения 
переговоровъ, когда надлежало побудить богатыя общества, 
склонныя къ спокойному полученю крупныхь барышей 
на счетъ страны, отважиться на рискъ новыхъ предирятйй; 
впосл$дстыи компавши вполнЪ сознали возможность пр!обрЪ- 
темя ими выгодъ отъ такихь предпрят. Поэтому надлежитъ 
считать какъ заключенный уже съ Московско-Рязанскимъ об- 
ществомъ договоръ, такъ и разсматриваемыя нын$Б условя, 
актами свободной воли со стороны обЪихь договаривающихся 
сторонъ и при томъ совершенными при полномъ сознавши Пра- 
вительствомъ и частными предпринимателями взаимныхъ вы- 
годъ, съ одной стороны, и возможнаго риска—съ другой. 

Путемъ такого соглашения въ скоромъ времени будетъ 
создано соединене Москвы съ Казанью, причемъ Симбирская, 
Пензенская и Казанская губерни получатъ улучшенные пути 
сообщения; этимъ же способомъ обезпечена постройка проме- 
жуточнаго звена между европейскою стью рельсовыхъ путей 
и Закасшйскою дорогою (Владикавказо-Петровская лин!я). 
Оба эти рельсовые пути будуть сооружены безъ всякихъ 
пожертвованй со стороны Государственнаго Казначейства. 
Сходно съ этимь и оживлеве жел$зными дорогами южнаго 
Приволжья можеть быть достигнуто безъ ущерба для казны, 
въ случа$ принямя разсматриваемаго предложевшя общества 
Рязанско-Козловской желЪзной дороги. 
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Относительно трехь изъ линш, предположенныхъь къ 
постройк$ этимъ обществомъ, были возбуждены сомнЪнйя, 
которыя Министръ Финанасовъ считалъ необходимымъ разъ- 
яснить. 

Прокладка Лебедянь-Елецкой вЪтви первоначально воз- 
буждала опасеюя относительно отвлеченя ею грузовъ отъ 
казенныхъ лин; но подробныя изслфдован1я грузоваго дви- 
женя по смекнымъ путямъ выяснили, что опасенмя эти не 
могутъ оправдаться и что упомянутая ливня доставитъ н$ко- 
торые грузы малодоходнымъ дорогамъ, идущимъ отъ Ельца 
на западъ. 

Спорный вопросъ о Камышинской ливши разъясняется 
весьма несложнымъ путемъ. Если на карт Балашовскаго, 
Аткарскаго и Камышинскаго уфздовъ отм$тить вс$ значитель- 
ныя поселемя, имфюпия болЪе 2,000 жителей, то окажется, 
что послБднйя расположены почти вдоль прямой лини, соеди- 
няющей с. Уварово съ Камышинымъ, ч$мъ и опредБляется 
естественное направлеше Камышинской дороги. 

Наконецъ Уральская дорога должна служить ипиЪлямъ 
развимя въ обширномъ краБ, имБющемъ всЪ задатки для 
экономическаго преуспЪявя, сельскаго хозяйства и промыш- 
ленности. Поэтому устройству Уральской лини на ст. Покров- 
скую должно быть отдано безусловное предпочтене. Покровская 
линя прорфжетъ по параллели Уральскую область и обшир- 
ный Новоузенсюми уЪздъ. При значительномъ протяжеши 
(4оо верстъ) она привлечетъ грузы съ площади до 40,000 кв. 
верстъ, а развЪфтвленя ея до Николаевска, Новоузенска и 
Александрова-Гая доставятъ удобства рельсоваго передвижея 
грузовъ для этихъ пунктовъ и для расположенныхь по 
р. Большому Узеню поселений. 

Подводя итогь выгодамъ, которыя Государство можетъ 
получить отъ принямя предложения общества Рязанско-Ураль- 
ской дороги, Министръ Финансовь видфль ихъ главнымъ 
образомъ въ томъ, что безъ пожертвоватя со стороны казны 
будеть осуществлена сБть въ 1,460 верстъ по м$стности, 
нуждающейся въ ней весьма настоятельно; потребность эта 
усугубляется еще т5мъ тяжелымъ положешемъ, въ которомъ 
население всфхъ губернй въ предБлахъ этой сБти находится 
нынЪ вслфдстве неурожая. Съ помощью новыхъ путей эконо- 
мическое возрождене указанной полосы будетъ достигнуто 
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вдвое быстр$е, нежели при отсутстыи усовершенствованныхъ 
путей сообщеня. Зат$мъ несомнфнно представляется нЪ- 
сколько неудобнымъ передавать Козлово-Саратовскую дорогу 
частной компави. Но это необходимо, такъ какъ къ Саратов- 
ской дорогБ примыкаетъ болыпинство проектированныхъ къ 
сооружен в$твей и линй, и она является неизоБжнымъ 
промежуточнымъ звеномъ для осуществления всего предирлятля. 
При томъ финансовыя усломя аренды предоставляютъ казнЪ 
такя выгоды, которыхъ она ни въ какомъ случаБ не могла 
бы получить при собственномъ управлении этою дорогою; 
дЪйствительно, съ неполнаго милллона рублей, доставляемаго 
дорогою теперь, предположено въ течене т2 лБть довести 
арендную плату до 3 мил. р., т. е. до того размБра чистаго 
дохола, который получается Курско-Ёлевскою дорогою—одною 
изъ богатБйшихъ нашихъ линий. 

Напротивъ того, если отвергнуть предложения Рязанско- 
Козловскаго общества, то компанйя эта будетъ продолжать 
получать свой обезпеченный доходъ; затБмъ, новыя лини 
либо не будутъ построены вовсе, въ ущербъ обездоленному 
юго-восточному краю, либо н$которыя изъ нихъ будуть со- 
оружены съ пожертвовамями изъ средствь Государствен- 
наго Казначейства и лягутъ новымъ бременемъ на напть 
бюджетъ. 

Относительно того же бюджета и состояшя русскихъ 
Ффинансовъ вообще высказалъ рядъ соображевй и ПредсБда- 
тель Департамента Государственной Эконом Государствен- 
наго СовЪта (А. А. Абаза). Онъ началъ съ утвержденя, что 
при теперешнемъ положени Государственнаго Казначейства, 
уже ассигновавшаго свыше 100 мил. р. на удовлетворете 
нуждъ населеня тфхъ м5стностей, которыя постигнуты не- 
урожаемъ, всяюй даже и не особенно значительный расходъ 
казны по постройкБ новыхь дорогъ отяготитъ государствен- 
ный бюджетъ, такъ какъ вс$ суммы, которыя можно было, 
безъ ущерба для развитая другихъ отраслей государственнаго 
хозяйства, пожертвовать на желБзнодорожное д$ло, при 
составлени бюджета уже полностью предназначены на этотъ 
предметъ. ’Гакъ, на постройку казенныхъ дорогъ Мйассъ- 
Челябинской, Уссурйской и Принаревской предполагается 
ассигновать на 1892 г. то мил. р.; кромЪ того, на проложене 
вторыхъ путей по существующимъ уже правительственнымъ 


— 304 — 


линямъ, на усилене подвижнаго состава ихъ и т. д. опредЪ- 
лено еще то мил. р.; слБдовательно Правительство, несмотря 
на стфсненное финансовое положене, не задумывается удЪ- 
лять на желБзнодорожное д$ло значительныя денежныя 
средства. 

Лля ближайшаго же уяснеюшя дЪйствительнаго финансо- 
ваго положеная страны необходимо принять въ расчегъ, что 
поступлене государственныхъ доходовъ за посл$дье мЪсяцы 
текущаго (1891) года значительно сократилось, и нельзя не 
признать, что платежныя силы страны, истощенныя пережи- 
ваемымъ нами труднымъ неурожайнымъ годомъ, потребуютъ 
для своего возстановленя нЪкотораго времени. Такимъ обра- 
зомъ, едва ли было бы осторожнымъ расчитывать на полу- 
чение въ будущемъ 1892 г. полностью даже и тхь суммь 
государственныхъ доходовъ, которыя исчисляются по росписи 
на этотъ годъ, хотя подобные доходы, въ предвидЪне увели- 
ченя суммъ недоборовъ, и опред$лены росписью въ весьма 
умЪренной цифрБ *). 

Однимъ изъ наиболфе надежныхъ выходовъ изъ такого 
рода затруднительнаго положеня представлялось бы заключе- 
не государственнаго займа, но при извБстномъ направлен 
н$которыхъ органовъ иностранной печати, всячески стараю- 
щихся вселить въ иностранныя биржевыя сферы недовЪ5ре къ 
устойчивости нашей финансовой системы, на содЪйстве въ 
этомъ дБлБ иностранныхь денежныхъ рынковъ трудно расчи- 
тывать; къ займу же внутреннему едва ли было бы своевре- 
меннымъ прибЪ$гать, въ ри пошатнувшагося экономическаго 
положеня страны. 

Итакъ, говорилъ въ заключене своей рЪчи А. А. Абаза, 
Финансовое положение нашего отечества исключаетъ всякую 
возможность приступа въ ближайшемъ будущемъ къ соору- 
жен1ю какихъ либо новыхъ дорогъ на средства казны. Въ то 
же время на разсмотрфв!и Правительства находится предложе- 
не частнаго общества, берущагося немедленно начать строить 
рядъ желЪзнодорожныхъь лившй въ м5стности, постигнутой 
неурожаемъ, и тЪмъ самымъ дать в$рный заработокъ нуждаю- 


*) Это предеказаше оправдалось: обыкновенныхъ доходоь- и‹ ‚тупило въ 1892 г. 
менЪе противъ циФрьг, исчисленной по росписи, на 9.163.248, что не помфшало, однако, 
свести роспись съ крупнымъ превышен1емъ обыкновенныхь доходовъ надъ обыкно- 
венными ке расходами (превышеше составляло 20.432.158 р.). См. Объяенит. зап. Госуд. 
Контр. по исполнен! росписи на, 1891 г. стр. 9 и 70. 
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щемуся населенмю, не говоря уже о томъ значени, которое 
будетъь имфть для будущаго преуспБяня края прокладка упо- 
мянутыхь линй. Нужныя средства общество предполагаетъ 
добыть своимъ распоряженемъ, путемъ займа; хотя на заемъ 
и испрашивается гарантля Правительства, но она, какъ надо 
полагать въ виду безусловной состоятельности общества, ока- 
ужется только номинальною *). 

РаздЪляя изложенныя выше соображеная, ПредсБдатель и 
т2 Членовъ Соединеннаго Присутств1я пришли къ заключен!ю, 
что при тогдашнихъ обстоятельствахъ, принят1е предложений 
общества Рязанско-Козловской дороги представляется во всБхъ 
отношевняхь желательнымъ. 

тт Января 1892 г. Государь утвердилъ это послЪднее 
мн5те. 

Т$мъ же Высочайшимъ повелЪемъ Саратовское губерн- 
ское и Кирсановское уфздное земства, а также г. Саратовъ 
были, по инишативЪ, принятой на себя Министромъ Внутрен- 
нихь Л$лъ, Статсъ-Секретаремъ Дурново (нын$ ПредсБдате- 
лемь Комитета Министровъ), освобождены отъ ежегодной 
уплаты казнф суммы въ 26т.0о0о р., которую они, съ боль- 
шимъ отягощеншемъ для своего бюджета, обязаны были выпла- 
чивать, послф выкупа Тамбово-Саратовской дороги, Государ- 
ственному Казначейству, въ виду принятыхъ ими на себя, еще 
въ 1868 г., при сооружен 'Тамбово-Саратовской дороги, 
обязательствъь по гарантии облигашй послБдней (см. томъ [ 
настоящаго очерка, гл. [У и гл. П настоящаго тома) **); 

Такъ кончился этотъ долый споръ, приковавпий къ себЪ 
въ течен1е н5фсколькихъ мБсяцевъ внимане не только админи- 
стративныхъ, но и общественныхъ, а также коммерческихъ 
круговъ, и образовалась новая крупная желфзнодорожная 
компан1я: общество Рязанско- Уральской желЪзной дороги. 

ЗдЪЬсь необхолимо сказать нфсколько словъ о дальнЪйшей 
судьб$ упомянутаго предпрятя. Тогда какъ относительно 
обществь Московско-Казанской и Владикавказской дорогъь 
расчеты Правительства оправдались вполнф и послЪ расшире- 


за;: 


*) На практик это, къ сожалЬн!ю, оказалось не такъ. Причины, почему не оправ- 
дались расчеты Пр-ва, изложены ниже. 

**) Этотъ взносъ былъ переведенъ на общество Рязанеко-Уральской дороги и 
включенъ въ размфръ дополнительной платы за, аренду Козлово-Саратовской лини. 


т. Ш. 90 
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вшя ихъ предпрлятйй они такъ же, какъ и общество Юго-Восточ- 
ныхъ дорогъ, о которомъ р$чь ниже, не требовали приплатъ 
по гарант, общество Рязанско-Уральской дороги *), начиная съ 
1897 по 1900 г.г. **), оказалось не въ состоявши покрыть изъ 
своего чистаго дохода всЪ$ обязательные для компани платежи 
по акшямъ, облигашямъ и арендной плат за Козлово-Сара- 
товскую линшо ***). Такой оборотъ дла объясняется цфлымъ 
рядомъ непредвид5нныхъ и по большей части неблагопрятно 
сложившихся для общества обстоятельствъ. Прежде всего при 
постройк$ разр5шенныхь обществу въ 1892 г. ли оказа- 
лись перерасходы, которые явились посл дствемъ совершенно 
исключительныхъ услов!й сооружевя этихь путей ****). КромЪ 
того, само Правительство въ 1892—1893 г.г. предъявило къ 
обществу не мало требованй, вызванныхъ обще-государствен- 
‚ными нуждами и налагавшихъ на компанш обязанность про- 
извести дорого стояция и непредвид$нныя ранфе работы по 


*) Открыте движеня поелБдовало: на Покровско-Уральской лини въ ОктябрЪ 
1894 г., и на вЪтвяхъ ея: Урбахъ-Александровъ-Гай и Ершовъ-Николаевскъ—во второй 
половинЪ 1895 г., на Камышинекой линш—въ СентябрЪ 1894 г., на Лебедянь-Елецкой— 
въ АпрЪлБ того эке года, и на вЪтвяхъ: Ртищево-Сердобскъ и Аткарскъ-Петровскъ— въ 
Апр$лБ и НоябрЪ 1894 г., а Аткарекъ-Баланда и Петровекъ-Вольскъ— осенью 1895 г. 
ВЪтвь Богоявленекъ-Сосновка, предусмотр%нная въ предварительныхъ услов!яхъ, 
Формально была разрЪшена къ постройк$ лишь въ 1898 г. и открыта въ АвгустЬ 
1895 г. 

**) Оффищальныхъ евЪ дБ объ эксплоатащи экел. дорогъ за, посл5дуюцие года, 
во время своставлен1я настоящаго тома еще не появлялось. За, 1900 же годъ имЪлись св%- 
дея липть предварительныя. 

***) Недоставало для производства этихь уплать согласно «Стат. СОвЪд. Госуд. 
Контроля по экел. дорогамъ» въ 1897 г. около 3 мил. р., въ 1898 г.—свыше 4 мил. р., въ 
1899 г.—около 3% миал. и въ 1900 г. (по предварительнымъ евЪдфн!ямьъ) 2.200.000 р. 

****) По объяснено Министра Пут. Сообщен!я, Князя М. И. Хилкова, дан- 
ному Соединенному Приесутствио въ 1901 г., большая часть работъ и поставокъ по 
этимъ лин!ямъ оказались исполненными по ц$нВ высшей противъ опредЪленной рас- 
цЪночными в$домоетями. Такъ, велБдетв!е отсутетвая въ мЪетности, гдЪ происходили 
работы, лЪва и камня, указавные матер!аль: доставлялись гужемъ, что возвьишало на, 
нихъ цзну; равнымъ образомъ, по малонаселенности заволжскаго края и за недостат- 
комъ въ немъ рабочихъь рукъ, земляныя работы на Уральской лин!и съ вЪтвями также 
обошлись значительно дороже, чБ5мъ предполагалось. ЗалБмъ высокая стоимость земель 
въ раонЪ Лебедянь-Елецкой линш обусловила превышевше дЪиствительнаго расхода, по 
отчужденио земель противъ расц$ночной вЪдемости около 10 разъ. Наконецъ, къ числу 
весьма неблагопр1ятныхъ для стоимости работъ условйй елЪдуетъь отнести потребован- 
ный отъ общества, въ видахъ предоставлен!я заработка пострадавшему отъ неурожая 
1891 г. населению приволжскихъ губерн!й, весьма спъшный приступъ къ работамъ, а 
также появившуюся въ 1892 г. въ м5етноети постройки лин! холерную эпидемию, выз- 
вавшую среди рабочихъ панику и оставлен!е ими работъ. При всемъ томъ оказавийяся 
на дЪлЪ средая цфны по всфмъ ливямъ не представляются чрезмфрными, а построй- 
ка произведена удовлетворительно (ем. Журн. Соед. Присут. 27 Февраля и 20 Марта 
1901 г.). 
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увеличеню провозоспособности состоявшихъ въ завфдыван1и 
общества линй. Сопряженные со вс$ми перечисленными рабо- 
тами расходы естественно потребовали соотв$тственнаго уве- 
личения капиталовъь общества путемъ выпуска дополнитель- 
ныхъ, гарантированныхъ Правительствомъ, облигашй (кромЪ 
облигашоннаго займа въ бо мил. р. кред. нарицат., разрЪшен- 
наго Министромъ Финансовъ сейчасъ же послБ образован1я 
новаго общества) *). Медлить выпускомъ такихъ облигалий не 
представлялось практичнымъ; во первыхъ, при тогдашнемъ не- 
благопраятномъ настроев1и денежныхъ рынковъ надо было не 
упустить удобной для займа минуты, а во вторыхъ, отъ свое- 
временнаго получения обществомъ необходимыхъ денежныхь 
средствъ зависБло удовлетворене упомянутыхъ требований 
Правительства, обусловленныхъ экономическими нуждами об- 
ширнаго ралона. 

ПослБдовавшее въ виду дополнительныхъ облигашюон- 
ныхь займовъ увеличен размЪфра обязательныхьъ платежей 
компани сначала не отразилось невыгодно на дБлахъ общества, 
которое еще въ 1895 г. выдало своимъ акшонерамъ по то7 р. 
дополнительнаго (сверхъ гарантированнаго) дивиденда на каж- 
дую акшю; но съ 1897 г., когда обществу пришлось еще 
увеличить свой облигашонный капиталъ для отстройки но- 
выхъ разрЪшенныхъ ему вЪтвей, финансовое положене Рязан- 
ско-Уральской дороги ухудшилось. ГлавнЪйшими причинами 
тому были: недородъ хлЪфбовъ въ приволжскомъ и заволж- 
скомъ краЪ, который отозвался въ неблагопрятномъ смысл 
на валовыхъ доходахъ общества, и упомянутое уже увеличене 
платежей по капиталамъ новыхъ линш, причемъ эти линш, 
какъ почти всБ вновь открываемые рельсовые пути, въ первые 
года своего существоваея не окупали такихъ платежей своимъ 
ЧИСТЫМЪ ДОХОДОМЪ. 

ВсБ приведенныя обстоятельства отмфчаются здЪсь исклю- 
чительно, какъ историческе факты; выводить на основани 
ихь какшя либо обобщеюя было бы несомнфнно преждевре- 
меннымъ и тфмъ болфБе рискованнымъ, что причины, повл1яв- 


*) Въ 1892—1894 г.г. были произведены два такихъ выпуска: одинъ въ?8 мил. р. 
кред. нариц., а другой въ 18.750.000 мет. нар.; отъ реализации обоихъ общество получило 
53.311.119 р. кред. дЬйств. (См. Сборн. СвЪд. объ основ. кап. жел. дор. Вып. ТУ. 
стр. 64—65). 


* 


Общество Юго- 
Восточныхь Д0- 
рогъ. 
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пия на ходъ дфлъ Рязанско-Уральскаго общества, какъ видно 
изъ предшествовавшаго изложешя, могутъ въ значительной 
ихъ дол быть отнесены къ разряду преходящихъ и не исклю- 
чающихъ надежды на возстановлене равновЪфся въ балансахъ 
компании. 


Въ непосредственной связи съ расширевемъ предпраят!я 
бывшаго общества Рязанско-Козловской дороги состоитъ воз- 
никновеше въ 1893 г. общества Юю-Восточныхь дороз%. РанЪе 
было упомянуто о ходатайствахъ общества Грязе-Царицынской 
дороги, которыми это общество надЪялось, во время разсмо- 
трЬвя дфла о Рязанско-Уральской дорогБ, обезпечить свои 
интересы на будущее время. Какъ извЪстно, тогда эти хода- 
тайства Правительство не сочло своевременнымъ обсуждать; 
но когда позднфе общество формулировало свои условйя съ 
надлежащею полнотою, Правительство приняло это дЪло къ 
своему разсмотрЪнию. 

Упомянутое дБло, по сложности и обилю матерлаловъ, 
которые пришлось изучить для постановлевя по немъ окон- 
чательнаго рЬшешя, мало чфмъ отличалось отъ вопроса о 
Рязанско-Уральскомъ обществЪ; но обстоятельства, при кото- 
рыхъ состоялось такое рёшеше, существенно разнились отъ 
условй, при которыхъ разрЬшался указанный вопросъ. Въ 
данномъ случаЪ между главными руководителями заинтересо- 
ванныхъ вфдомствъь не существовало того принцищальнаго 
разномысля, которое такъ ярко сказалось при разсмотрЪеи 
предшествовавшихъ дфлъь объ образован крупныхъ жел$зно- 
дорожныхъ компанй. Инишативу въ проведеви дЪфла объ 
учреждении общества Юго-Восточныхъ дорогь принялъ на себя 
Тайный СовЪфтникъ (нын$Ъ Статсъ-Секретарь и ДЪйствительный 
Тайный Совфтникъ) Витте, которому ранЪе, въ качествЪ Дирек- 
тора Департамента желЪзнодорожныхъ дфль Министерства Фи- 
нансовъ, принадлежала первенствующая роль въ переговорахъ 
Правительства съ обществами Московско-Рязанской, Влаликав- 
казской и Рязанско-Козловской дорогъ и который съ 3о Августа 
1892г. сталь во глав5 Министерства Финансовъ, посл краткаго 
пребывая въ должности Управляющаго Министерствомъ Пу- 
тей Сообщения (вслфдъ за Статсъ-Секретаремь Гюббенетомъ, 
оставившимъ это Министерство 17 Января 1892 г.). Постъ 
же Министра Путей Сообщевя занималь тогда Гофмейстеръ 
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Кривошеинъ, который относительно разсматриваемаго дЪла 
всеифло раздфлялъ взглядь Министра Финансовъ. 

Общество Грязе-Царицынской дороги ходатайствовало о 
смянши обществь Козлово - Воронежско-Ростовской и Грязе- 
Парицынской дорогь въ общество Юго-Восточныхь дорогъ, 
съ ТЬмъ, чтобы этому посл$днему обществу была разрЪшена 
постройка и эксплоаташя желЬзнодорожной лини отъ Пензы, 
или Балашова, до Харькова, съ вЪтвью къ ст. Лозовой, или 
къ Донецкой дорог и съ подъ$здными путями: отъ Балашово- 
Харьковской ливи къ слобод Калачу, Богучарскаго УЪзда, 
отъ ст. Шахтной, Козлово-Воронежско-Ростовской лини, къ 
Власовскимъ рудникамъ и отъ ст. Соляной до ст. Волжской. 
Одновременно съ этимь общество просило объ отдач$ ему 
въ аренду казенныхъь желфзныхь дорогь Орловско-Грязской 
и Ливенской, а также о назначении срока, съ котораго казна 
получитъ право выкупить все предпраяте Юго-Восточныхъ 
дорогъ, на т Января 1907 г. 

Смяше желЪзныхъ дорогъ Грязе-Парицынской и Козлово- 
Воронежско-Ростовской предполагалось произвести на слЪ- 
дующихь главныхъ основан1яхъ: 

т) Уплаты по облигащоннымъ капиталамъ названныхъ об- 
ществъ переходятъ на общество Юго-Восточныхъ дорогъ. 

2) Акши Грязе-Царицынской дороги замБняются акшями 
Юго-Восточныхь дорогь *); акши же Козлово-Воронежско- 
Ростовской дороги: гарантированныя—замфняются 5% облига- 
шями Юго-Восточныхь дорогъ, съ прибавленмемъ на каждыя 
семь штукъ такихь акшй по 4 дивидендныхь акщи новаго 
общества, а негарантированныя погашаются выплатою за нихъ 
наличными деньгами по 90 р. кред. за штуку (расходъ этотъ 
относится на облигашонный капиталъ об-ва Юго-Восточныхъ 
дорогъ, гарантированный Правительствомъ). | 

При предварительномъ разсмотрЪьйи этого ходатайства въ 
Министерствахъ Путей Сообщешя и Финансовъ было обращено 
вниман!е на то обстоятельство, что вопросъ объ осуществле- 
ни лиши отъ Пензы до Харькова, возбужденный еще въ 
восьмидесятыхъ годахъ (см. выше), былъ на обсужден ком- 


*) Акщямъ новаго общества не предполагалось присвоивать гарант!и; но изъ 
чистато дохода предполагалось отчислять въ дивидендъ опредЪленную минимальную 
сумму, а зат5мъ, если окажется возможнымъ, и дополнительный дивидендъ (см. ниже). 
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миси подъ предсБлательствомь ’Товарища Министра Путей 
Сообщения, Инженеръ Ген. Лейт. Петрова, которая признала, 
что постройка сЪвернаго участка указанной дороги отъ Пензы 
до Балашова, въ виду значительнаго, имфющагося въ томъЪ 
ратонЪф, количества рельсовыхъ путей, не представляется настоя- 
тельною; сооружене же лиш Балашовъ-Харьковъ является 
необходимымъ въ видахь развитя экономической жизни м$ст- 
ности, которая уже давно домогается осуществлевя упомяну- 
той дороги. 

Въ виду того, что новое общество вызывалось строить 
именно эту линш, ходатайству его признано было возмож- 
нымъ дать дальнфипий ходъь и вопросъ переданъ на разсмотр$- 
н1е совфшаня изъ представителей различныхъ вБдомствъ подъ 
предсфлательствомь Товарища Министра Финансовъ Тайнаго 
Сов$тника Иващенкова *). 

Сов$щане, обсудивъ дБло въ пяти засфБдашяхъ, пришло 
къ заключен!ю, что та комбинашя, которую предлагаетъ об- 
щество для осуществлевя лини, крайне полезной и лавно 
ожидаемой, является болЪфе выгодной для Правительства, чБмъ 
оказалось бы для этого посл$дняго принят1е на свой счетъ 
сооружения той же лини **). 

Того же взгляда держался и Министръ Финансовъ, счи- 
тавпий вопросъ о Балашово-Харьковской дорог$ вполнф на- 
зр5вшимъ. 

Необходимость скорфйшаго осуществления этой лин въ 
то время дЪйствительно не могла возбуждать никакихъ со- 
\ мнЪый. МЪстность, которую предполагалось прор$зать этою 
| дорогою, находилась тогда въ крайне тяжелыхъ экономиче- 
|скихъ услов1яхъ; такое угнетенное положене края было вы- 
| звано не только рядомъ послЪдовательныхь неурожаевь, но, 
главнымъ образомъ, т5мъ обстоятельствомъ, что м$стность эта 
представляла собою обширную черноземную площадь, лишен- 
ную удобныхъ путей сообщевшя и не входившую въ раюнъ 
общей жел$знодорожной сфти. Между тЪмъ, насколько про- 


*) См. пред. М. Ф. въ Соед. Присут. отъ 19 Мая 1893 г. за № 6682. 

**) Представитель Госуд. Контроля въ совфщаи-остался по этому вопросу при 
особомъ мн$ыши, по разсмотрЬви котораго въ экстренномъ засЪданш совЪщане не 
нашло, тЬмъ не менЪе, возможнымъ въ чемъ либо измнить свое презкнее заключен!е. 
Съ этимъ заключешемъ согласились тоже Министръ Путей Сообщен!я и Финансовъ, а 
позднфе—и Соединенное Присутетве. 
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велен!е желЪзныхъ дорогъ возвыпаетъ производительность и 
улучшаетъ услоня сбыта той полосы, которую пересБкаютъ 
рельсовые пути, а равно прилегающихъ къ ней на разстояни 
40—50 верстъ въ окружности м$стностей, настолько же осу- 
ществлене такихъ дорогъ ставитъ въ затруднительное поло- 
жене районы болБе отдаленные, которые для сбыта своихъ 
пролуктовъ не могутъ пользоваться облегченными путями 
сообщения и, слБдовательно, не имБють возможности ки на 
внутреннихъ, ни на внЪшнихъ рынкахъ конкуррировать съ про- 
изведешями м$стностей, обслуживаемыхь жел$знодорожными 
лин1ями. 

ПослЪдствемъ такого порядка вещей естественно является 
несоотвфтств!е размБра поземельной ренты, установившейся въ 
прорЪ$зываемыхъ рельсовыми путями м5Бстностяхъ, тБмъ низ- 
кимъ цфнамъ на землю, которыя, при равныхъ качествахъ по- 
сл$дней, обыкновенно продолжаютъ держаться въ уУ$здахь, 
не пользующихся этими путями. 

Въ такомъ именно положени находился край, который 
предполагалось перес$чь Пензо-(Балашово) Харьковскою до- 
рогою. 

Въ засфдави Соединеннаго Присутстыя Комитета Мини- 
стровъ и Департамента Государственной Эконом, посвящен- 
номъ дфлу объ образован общества Юго-Восточныхъ дорогъ, 
Тайный Сов$тникъ Витте подробно разобралъ вопросъ, 
является ли предпочтительнымъ строить Балашово-Харьков- 
скую дорогу на средства казны, или поручить ея сооружеше 
частной компании. 

Относительно перваго изъ этихъ предположений Министръ 
Финансовъ заявилъ, что оно невыполнимо, въ виду причинъ 
хозяйственнаго свойства, а также по соображенямъ чисто 
финансовымъ. Нельзя забывать, что на обязанности Прави- 
тельства. лежитъ выполнеше крайне сложной и отв$тствен- 
ной задачи— именно постройка Сибирской дороги. Осуще- 
ствлене этого предпраят1я потребуетъь усиленныхъ трудовъ со 
стороны всфхъ органовъ желЪ$знодорожнаго управления и глав- 
ное внимане этого посл$дняго въ течене ифлаго ряда даль- 
нфйшихь л$тъ будетъ, безъ сомнфыя, обращено преимуще- 
ственно на дЪло сооружения Сибирскаго пути. Поэтому для 
казны было бы едва ли своевременнымъ браться за постройку 
еще Балашово-Харьковской дороги, которая, какъ и всякая 


ой = 


другая значительная жел$знодорожная литя, потребуетъ, для 
надлежащаго обустройства ея, неустанныхъ заботъ и самаго 
серьезнаго внимавя со стороны строителей. Но помимо затро- 
нутаго вопроса, въ данномъ случа$ на первый планъ выдви- 
гается вопросъ финансовый. Если бы было р$шено строить 
Балашово-Харьковскую дорогу на счетъ казны, то Министер- 
ству Финансовь пришлось бы неминуемо прибЪгнуть къ 
займу. Заключать же займы при тогдашнемъ положен евро- 
пейскихъ денежныхъ рынковъ было, по свид$тельству ‘Тай- 
наго СовЪтника Витте, весьма затруднительно. Даже займы, 
нам$ченные для Сибирской дороги, говорилъ Министръ Финан- 
совъ, представляютъ по отношеню къ услошямъ, на кото- 
рыхъ заграничные банкиры соглаптаются реализовать ихъ, не- 
маловажныя затруднения для финансоваго вфдомства, несмотря 
на то, что цфль, съ которою они заключаются, не можетъ 
дать повода ни къ какимъ подозр$ваямъ, которыя такъ 
склонны питать къ намъ иностранные капиталисты, постоянно 
 опасаюццеся, какъ бы доставленныя ими средства не были 
употреблены нами на друмя надобности, не имфюция прямаго 
отношеюя къ чисто экономическому развит1ю народной жизни. 
’Въ виду этого переговоры о займ$ на постройку Балашово- 
Харьковской лини, значене которой для иностранцевъ далеко 
` не можеть быть настолько же очевиднымъ, какъ коммерче- 
| ская будущность Сибирскаго пути, легко могутъ возбудить 
' недов$рчивое къ намъ настроеше упомянутыхъ капиталистовъ, 
которые въ такомъ случаЪ или вовсе откажутся отъ нашихъ 
предложений, или же изъявятъ согласе реализовать заемъ 
‚ на весьма невыгодныхъ для насъ условяхъ. Министерство же 
\Финансовъ, въ свою очередь, не можетъ р$шиться реализо- 
|вать новый заемъ по нарицательной цфн$, хотя бы на '/% 
\ меньшей противъ пБны прежнихъ займовъ, такъ какъ подоб- 
ный шагъ уронилъ бы биржевой курсъ всЪхъ находящихся въ 
одинаковомъ положени съ реализуемымъ новымъ займомъ 
бумагъ и тБмъ нанесъ бы существенный ущербъ нашему кре- 
диту. 

Наконецъ, при разсмотрБейи вопроса, насколько осуще- 
ствима постройка Балашово-Харьковской дороги распоряже- 
немъ казны, нельзя также не принять въ соображете и того, 
подтвержденнаго практикою желЪзнодорожнаго хозяйства какъ 
у насъ, такъ и за границею, обстоятельства, что рельсовые 
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пути, будь они казенные или частные, могутъ быть эксплоа= 
тируемы съ наиболышею пользою для населешя и выгодою 
для себя лишь при услови соединения ихъ въ больцшия, удачно 
выбранныя, группы или СсЪти. Прим$няя этотъ взглядь къ 


случаю сооружевшя Балашово-Харьковской дороги казною, \ 
Министръ Финансовъ приходилъ къ заключению, что эксплоа- | 


ташя этой одиночной линш, съ оставлемемъ сосфднихь съ 


нею Грязе-Царицынской и Козлово-Воронежско-Ростовской. 


дорогъ въ содержавши частныхъ .компавй, едва ли можеть 
быть сколько нибудь прибыльной для казны; сосредоточеве 
же въ рукахъ Правительства, кром$ Балашово-Харьковской 
лини, еще и зав5дываюя двумя упомянутыми выше жел$з- 
ными дорогами, достижимо лишь при условш выкупа по- 
слЪднихъ. Однако, если бы казна безотлагательно рЪЫшилась 
на такую м5Бру, то согласно уставу общества Грязе-Цари- 
цынской дороги, а также въ виду состояшя вексельнаго курса, 
за выкупъ каждой акшши названнаго общества пришлось бы 
заплатить по 300 р.,—т. е. цфну крайне высокую. Что же ка- 
сается Козлово-Воронежско-Ростовской ливши, то, не говоря 
уже о затруднительности производства расчетовъ по ея вы- 
купу, Правительство, въ случаБ такого выкупа, должно было 
бы затратить значительныя средства для приведеня въ удо- 
влетворительное состояве этого рельсоваго пути, весьма по- 
страдавшаго отъ усиленныхъ перевозокъ по немъ хлЪфбныхъ 
грузовъ въ т89т и 1892 Г.Г. 

Вс указанныя соображеня укр$пляли Министра Финан- 
совъ въ томъ мн$5ыши, что сооружене Балашово-Харьковской 
лиши на счетъ казны трудно осуществимо. 

Между тЬмъ, продолжалъь Тайный Совфтникь Витте, 
общество Грязе-Царицынской дороги предлагаетъ отстроить 
разсматриваемую линпо (съ н5фкоторыми в$твями) при услови 
отдачи ему въ аренду Орловско-Грязской и Ливенской казен- 
ныхъ дорогъ и объединешя его съ обществомъ `Козлово-Воро- 
нежско-Ростовской дороги, линю котораго новое общество 
берется ремонтировать, причемъ это предложене было раз- 
смотр$но особымъ совфщанемъ изъ вполн$ компетентныхъ 
лицъ и признано обЪшающимъ казнЪ значительныя выгоды. 
Но даже если допустить, что заключен1е совфщаня слишкомъ 
оптимистично и оспаривать будупия выгоды казны, одно, по 
мн5ню Министра Финансовъ, можетъ считаться несомн$ннымъ: 
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Государственное Казначейство въ данномъ случаЪ не понесетъ 
какого либо ущерба. ДЪло въ томъ, что казна будетъ полу- 
чать за Орловско-Грязскую и Ливенскую дороги арендную плату 
въ размБрЪ отъ 1.000.000 р. (въ 1894 г.) до т.500.000 р. (ВЪ 
1896 и посл$дующихъ годахъ)—не считая добавочнаго взноса 
450.000 р.,—причемъ плата эта будеть отчисляема изъ чистаго 
дохола до полученя акшюонерами общества дивиденда на 
акции; эта сумма можетъ слБдовательно считаться чистымъ 
дохолом1> казны, получаемымъ ею безъ всякаго риска. 

Затфмъ, въ виду возникшаго въ сред Соединеннаго При- 
сутствйя вопроса, насколько отдача въ аренду частной компа- 
ни казенныхъ дорогъ соотвфтствуетъ руковолящимъ началамъ 
эжел$знодорожной политики послфдняго времени, “Тайный 
Совфтникъ Витте напомнилъ Присутстыю, что тотъ же во- 
просъ, наряду съ вопросомъ о преимуществахъ частнаго или 
казеннаго жел$знодорожнаго хозяйства, уже былъ поднимаемъ 
при обсуждеви однородныхъ съ настоящимъ дфлъ въ выс- 
шихъ государственныхъ учрежден1яхъ, причемъ вопросъ этотъ 
можеть считаться безповоротно рЬшеннымъ Высочдйшими 
повелБеями, послБдовавшими по д$Бламъ Московско-Казан- 
ской и Рязанско-Уральской жел$зныхь дорогъ. Изъ смысла 
же этихъь Высочайшихъ повел$ний явствуетъ, что хотя по- 
стройка и эксплоататля дорогъ непосредственнымъ распоряже- 
в1емъ Правительства и признается наиболЪе отв5чающею инте- 
ресамъ казны, тБмъ не менфе такой принцишальный взглядъ 
на дБло не долженъ служить препятстыемъ для обсуждеюя 
въ каждомъ отдфльномъ случаЪ сравнительныхъь выгодь для 
страны отъ принятйя того или другого способа осуществлеея 
новой линш: сооруженемъ ли ея на счетъ казны, или путемъ 
соглашен!я съ частною компанею. 

По глубокому убЪжленю Министра Финансовъ, указан- 
ныя Высочайнция повелБя вполн$ прим$нимы и къ данному 
случаю и должны, такимъ образомъ, разс$ять всякая сомнЪЕя 
по вопросу о цлесообразности допущеюя общества Грязе- 
Парицынской дороги къ постройкБ Балашово-Харьковской 
лиши и къ арендному содержанию дорогъ: Орловско-Грязской 
и Ливенской. 

Соглашаясь съ Министромъ Финансовъ, Присутств1е также 
высказалось въ томъ смысл, что хотя вообще всяке расчеты 
о доходности коммерческихъ предпрятй въ будущемъ пред- 
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ставляются лишь гадательными, тБ5мъ не мен$е въ настоящемъ 
ДЪлЛЪ расчеты эти обставлены вс$ми возможными при подоб- 
ныхъ условяхъ гарантиями вроятности, что позволяетъ допу- 
стить и основательность сд$ланныхь изъ нихъ выводовъ о 
желательности принятя предложений общества Грязе-Парицын- 
ской дороги. 

Занявшись подробнымъ обсуждешемъ финансовой сто- 
роны упомянутыхъь предложенй, Соединенное Присутстве 
остановилось главнымъ образомъ на Услошяхъ учасмя казны 
въ прибыляхъ компанш. Въ этомъ отношеви Присутстве не 
удовлетворилось представленною редакшею соотвЪфтствующаго 
параграфа устава новаго общества и поручило Министру Фи- 
нансовъ войти въ дополнительные переговоры съ обществомъ 
относительно измфнен!я этого параграфа, въ видахъ болышаго 
обезпеченя интересовъ Государственнаго Казначейства. 

За основане переговоровъ было принято положеше, 
что срелнимъ, нормальнымъ, не зависящимъ отъ разныхъ слу- 
чайностей дивидендомъ акипонеровъ Грязе-Царицынской дороги, 
въ ближайшемъ, по крайней мБрЪ, будущемъ, должна быть 
признана сумма по 9 р. на акцию *). Этотъ размБръ Присут- 
стве считало наивысшимъ и находило, что акшюонеры не 
имБютъ никакихъ уважительныхъ основан простирать свои 
притязанля далфе и домогаться отчисленшя еще какого либо 
дополнительнаго дивиденда въ ихъ пользу. Поэтому остатокъ 
чистаго дохода, за отчислешемъ 9 р. въ дивидендъ акшоне- 
рамъ, былъ признанъ собственностью казны, причемъ однако 
Присутстве, въ цБляхь соблюденя полнаго безпристрастя, 
нашло возможнымъ допустить, чтобы Правительство удБляло 
еще изв$стную часть такого остатка въ вознаграждене обще- 
ству за ведене предприятия, которое въ обще-государственныхъ 
интересахъ является весьма полезнымъ. Но дабы не поощрить 
общество, путемъ обЪщаейя ему извЪ$стной премии, къ спекулятив- 


*) За посл5дше передъ 1898 г. года (какъ засвидЪтельствовалъ Мин. Фин.) Грязе- 
Царицынская дорога, давала дивиденда отъ 8 до 10 р. на акцию, но съ 1898 г. давидендъ 
долзкенъ быль повыситься, въ виду уплаты обществомъ полностью долговъ его Прави- 
тельству по гаранти акцонернаго капитала компани. Черезъ нЪеколько же лЪтъ, въ 
виду предстоявшаго открьгйя Камышинекой лини Рязанско-Уральскаго общества, 
Министръ Финансовъ озкидалъ н$котораго понижен:я доходности лини. Поэтому за 
среднюю норму дивиденда и была принята цифра 9 р.—-Акщи Козлово-Воронежеко-Рос- 
товской дороги не принимались въ расчетъ, такъ какъ ихъ предполагалось частью выку- 
пить на наличныя деньги, частью замнить облигащями новаго общества (см. выше). 
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ному увеличен1ю его доходовъ, Присутстые, согласно предложе- 
нию Статсъ-Секретаря Сольскаго (нынВ Графа), считало, что раз- 
мЪ5ръ этой прибыли долженъ быть точно опредЪленъ въ процент- 
номъ отношени къ разм$ру остающейся, за отчислевшемъ 9 р. 
на акшю (и, въ случаБ надобности, долговъ Правительству по 
гарантйи и арендной плат$), чистой прибыли. Опредфливъ, по 
всестороннемъ обсуждени вопроса, размБръ этотъ въ 20% 
или '/, упомянутой чистой прибыли, а слБдовательно рфшивъ 
оставлять въ пользу казны “/ чистой прибыли, Присутстве, 
въ видахь избБжаюшя какихъ либо нареканй въ будущемъ 
относительно причиняемыхъ обществу стфснений, признало воз- 
можнымъ отказаться отъ получения первоначально предпола- 
гавшейся за Орловско-Грязскую дорогу дополнительной платы 
по 450.000 р. въ годъ. При постановлени такого р$шеня 
Присутстые руководствовалось, главнымъ образомъ, тЪмъ 
соображенемъ, что одна основная арендная плата за Орловско- 
Грязскую и Ливенскую дороги (отъ т до т мил. р.) пре- 
вышала тогдашнюю доходность обЪихъ этихъ дорогъ, и такимъ 
образомъ, казна, при данныхъ услошяхъ, отнюдь не несла убытка. 

Министру Финансовъ удалось склонить общество къ 
потребованной отъ него уступк$ и Соединенное Присутстве, 
сд$лавъ въ проектЪ устава новаго общества еще н$фкоторыя 
поправки, представило его на утверждене Госудадря. 

Наряду съ этимь, Соединенное Присутстые приняло во 
внимане, что за полнымъ погашенемъ (въ т89т г.) обще- 
ствомъ Грязе-Парицынской дороги долговъ Правительству и 
БорисоглЪбскому земству по гаранти акшй, расчетъ между 
обществомъ, Правительствомъ И земствомъ окончательно 
поконченъ. Поэтому, а также въ виду того, что акшямъ новаго 
общества Юго-Восточныхъ дорогъ гарантйи не ларуется, При- 
сутстые признало подлежащими отмфнЪ: постановление устава 
общества Грязе-Царицынской дороги относительно обязательствъ 
Борисоглбскаго земства и положеше Комитета Министровъ 
(1874 г.) о принят на себя казною отв$тственности по гаран- 
пи (см. томъ [ настоящаго очерка гл. \) *). 

Госудавь утвердилъ положене Соодиненнаго Присутствя 
и уставъ общества Юго-Восточныхъ дорогъ т5 Пюня 1893 г. **).. 


*) См. дБло Канцеляри Ком. Мин. объ образован общества Юго-Восточныхъ 
доротъ. 
**) Балашово-Харьковекая дорога (623 вер.) открыга для движевя въ конц 1895 г., 
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Предшествующее изложене показываеть, съ какою энер- бвединеме №р-_ 
глею Правительство принялось за дБло развитя производитель- Хангельека съ 06- 
ныхъ силъь нашихь восточныхъ и юго-восточныхъ губерний Ш нвтьзнодо- 
путемь проложевшя желфзнодорожныхь лин въ раюнахъ, ИНН СБТЬи. 
наиболЪе нуждавшихся въ удобныхъ средствахъ сообщения. 
Если починъ въ этомъ дБл$ оффишально принадлежить И. А. 
Вышнеградскому, въ дЪйствительности же тогдашнему Лирек- 
тору Департамента 7Жел$знодорожныхь Д$лъ С. Ю. Витте, 
то этому посл$днему, по вступленш его въ управлеше Мини- 
стерствомъ Финансовъ, должна быть приписана не менфе 
выдающаяся заслуга — привлечене внимавя Правительства 
къ другой обширной, но обездоленной въ то время окраин — 
Европейской Росси — нашему (СЪверу. Въ ДекабрЪ 1893 г. | 
Министръ Финансовь представиль ГосуддАрЮюЮ особый все- | 
подданнЪйпий докладъ, въ которомъ указывалъ на, упа- 
докъ всего СЪвернаго края, страдающаго отъ полнаго отсут- 
стыя на всей обширной его площади усовершенствован- 
ныхь путей сообщеня. «Не имфя возможности ни полу- 
чать въ потребномъ количеств$ земледфльческе продукты, 
которые на м$стЪ не воздБлываются, ни сбывать свои про- 
изведения, которыя имфются въ изобили, край этотъ, значи- 
лось въ докладЪ, не можетъ процвЪтать и населеше его 
неизбЪжно обрекается на скудное необезпеченное существова- 
не, преисполненное ОбЪдственныхъ случайностей». 

Разсмотрфвъ докладъ, ГосудаАРЬ повелфлъ образовать осо- 
бую коммисю изъ представителей различныхь вЪдомствъ 
(подъ предсфдательствомъ Товарища Министра Путей Сооб- 
шен!я, Ген. Лейт. Петрова) для разсмотрЪн1я вопроса о соеди- 
нени СФвернаго края, въ видахъ подня’ия его экономическаго 
благосостоян1я, жел$знодорожными ливями съ внутренними 
губернаями Росаи. 

Коммиси предстояло обсудить выгоды рельсовыхъ сообще- 
Ей, намБченныхь Министромъ Финансовъ: Мурманскаго, Волго- | 


ДЛвинскаго (Казань-Котласъ или Пермь-Котласъ) и Архангель- 
ско-Вологодскаго. 


одновременно съ нею открыта и вЪтвь къ Донецкой дорог$ (Купянскъ-Лисичанскъ— 
117 верегъ), направлен!е которой было окончательно утверждено только въ 1894 г., хотя 
въ принцип ея постройка, предусматривалась еще при образован1и общества, Юго-Вое- 
точныхъ дорогъ (ем. выше). ЦЪна Балашово-Харьковской лини была опред$лена при- 
мЪрно въ 25.800.000 р., что составляетъ около 40.158 р. на верету. 
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Коммиая признала, что при существовавшихъ въ то время 
экономическихъ условяхъ, сфверная дорога должна была, для 
достижения поставленныхь ей цФлей, удовлетворять двумъ 
главнфйшимъ потребностямъ: удешевленю продовольствен- 
наго хлБба и облегченю сбыта м$стныхь произведений на 
рынки потребления. Иначе говоря, Коммиамя повторила основ- 
ную мысль доклада Министра Финансовъ. Обсудивъ съ этой 
точки зр5юя каждую изъ перечисленныхъ линй, Коммиая 
пришла къ слБдующимъ выводамъ: 

т) ЖелЪзная дорога къ Леловитому океану (при напра- 
влени Сердоболь-Кемь-Мурманъ), въ случаБ устройства порта, 
въ одной изъ незамерзающихъ гаваней Мурманскаго берега, 
будеть имФть первостепенное обще-государственное значение, 
но, сравнительно съ указанными выше желфзными дорогами 
принесетъ собственно СФверному краю меньшия выгоды. 

2) Оба варанта Волго-Двинской ливши (Казань-Котласъ и 
Пермь-Вятка-Котласъ) пройдутъ по мЪстности, въ южной ея 
части боле или менфе населенной, съ большими избытками 
хлЪба и сильно развитою кустарною промышленностью. Однако, 
вслБдстые отдаленности Котласа отъ Архангельска, доставка 
хлЪбныхъ грузовъ на крайвшй (СЪверъ всетаки будетъ затруд- 
нительна во время закрытая навигаши по С$верной ДвинЪ. 

3) Дорога Вологда-Архангельскъ, хотя и пройдетъь по 
мЪстности малонаселенной, но свяжетъ кратчайшимъ путемъ 
главный портъ Благо моря съ Москвою. Устанавливая такое 
непрерывное рельсовое сообщен1е, открытое въ течене всего 
года, она окажетъ благодЪтельное влмяше на регулировку 
хл5бныхь цфнь въ АрхангельскЪ, затрудняя монополизашю 
хлЪбной торговли. Независимо отъ этого, Архангельская дорога 
будеть содЪфйствовать развитно вс5хъ видовъь промысловъ 
СЪвера (за исключенемъ, можетъ быть, горнаго), доставляя 
произведения СЪвера въ Москву и примосковный фабричный 
раонъ прямымъ путемъ и къ Петербургу—путемъ н$сколько 
кружнымъ. Въ виду этихь соображевюа Коммисмя большин- 
ствомъ голосовъ высказалась за осуществление этой лиши ранъе 
прочихъ *). 

Разд$ляя взглядъ Коммисш, Министрь Финансовъ, по 
соглашению съ Министромъ Путей Сообщеня, внесъ въ Соеди- 


*) См. журналь Коммиеш (прилож. къ журн. Соед. Присутетвя за, Гюонь 1894 г.). 
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ненное Присутстые Комитета Министровъ и Департамента 
Государственной Эконом  Государственнаго СовЪта пред- 
ставлене, въ которомъ объяснялъ, что въ случа$ постройки 
и эксплоаташи Архангельской ливши непосредственнымъ рас- 
поряжеюемъ казны Правительству пришлось бы не только 
затратить елиновременно значительный капиталъ, но и нести 
въ течеше многихъ лфтъ убытки по содержаншю дороги, не 


обфщающей на первое время какихь либо доходовъ. Между\ 
тБмъ общество Московско-Ярославской дороги, соорудившее 
и эксплоатирующее, наряду съ другими ливями, узкоколей- 


ную втвь Ярославль—Вологда, изъявило готовность продол- 
жить эту втвь до Архангельска при услови выдачи ему 


Правительствомъ опредЪленнаго денежнаго пособя. По расче-/ 


тамъ Особаго СовЪщаня (подъ предсфдательствомъ Тайнаго 
Сов$тника Иващенкова), разсматривавшаго этотъ вопросъ, 
разм5ръ такого пособя, въ случа принямя предложешя 
общества, составитъ около 7.633.000 р. При этомъ, однако, 
общество выразило согласче на будущее время увеличить про- 
тивъ того, какъ это имфло мсто по дЪйствовавшему тогда 
уставу, долю учасмя казны въ чистыхъ прибыляхъ компа- 
нш *). Такая уступка, при замфчаемомъ изъ года въ годъ 
ростБ$ прибылей компанш, въ значительной мЪр$ должна 
была возм$стить предстоявиия Государственному Казначейству 
денежныя жертвы, приблизительная цифра которыхъ, въ виду 
предположеннаго новаго способа  распредБлешя чистой 
прибыли, ‘ исчислялась Министромъ Финансовъь лишь въ 
4.419.000 **). 
Эту цифру Соединенное Присутствие признало ум$ренною, 
особенно если принять во внимане, что такимъ пожертвова- 
н1емъ будетъ достигнуто сооружене лиши, которую такъ 
давно уже ожидаеть нашъ С$веръ. Поэтому ВысочдйшЕ 
‘утвержденнымъ тт оюня 1894 г. положешемъ Присутстыя 


*) По прежнему уставу излишекъ чистой прибыли, послВ отчисления 15°, на номи- 
нальвый акцюнерный капиталъ, раздБлялея между казною и акщонерами поровну, 
безъ всякаго ограничев!я разм$ра этого излишка. Теперь общество соглашалось на то, 
чтобы такой порядокъ раздфла излишка былъ сохраненъ до тЪхь поръ, пока размёръ 
этого излишка не достигнетъь суммы 680.000 р., когда же получится остатокъ чистой 
прибыли сверхъ 680.000 р., то изъ этого на долю акц1онеровъ будетъ причитаться лишь 
ь/; его, а остальные 3/, будутъ поступать въ доходъ казны. 

**) См. предет. Министра Финансовъ въ Соединен. Приеут. отъ 1 Гюня 1894 г. 
за № 4430. 
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Архангельская дорога, была сдана въ постройку обществу Мос- 
ковско-Ярославской дороги, получившему въ виду этого наиме- 
новаюте общества Московско-Ярославско-Арханельской дороги. 
Н$сколько ранфе той же компаши было разрЬшено от- 
строить н$которыя в$тви къ эксплоатировавшимся ею уже прежде 
’лившямъ, а именно: Киржачекую вЪтвь (20 в.), вфтвь отъ ст. 
\Мытищи, къ фабрикамъ на Клязьм$ у сел. Шелкова (тб в.) и хозяй- 
ственный узкоколейный путь отъ ст. Волма, Вологодской до- 
роги, до пристани *). . 
Такимъ образомъ, къ концу 1894 г. существовало уже 
шесть новыхъ крупныхь желфзнодорожныхъ компан, раз- 
вивиихся изъ прежнихъ желЪзнодлорожныхь обществъ съ 
умБреннымъ сравнительно кругомъ дфйствий **); всБ он про- 
явили большую предпрлимчивость и благодаря ихъ энерми, 
въ посл$дн1е годы царствованя ИмперАТОРА АЛЕКСАНДРА 1, 
въ Европейской Росси, посл временнаго затишья, наблю- 
дался мощный подъемъ дБла желБзнодорожнаго строительства. 


Прочя жельзно- Общества Владикавказской, Курско-Клевской, Московско- 
дорожныя ли- Казанской и Рязанско-Уральской дорогъ не удовольствовались 
ни, разрышенныя разр5шенными имъ въ 1892—1893 г.г. дорогами и въ течене 
КЪ ПОСТройнВ ВЪ 1893 —1894 г.г. выхлопотали себЪБ разр5шене на постройку 
1892—1831 гг. слЪдующихь дополнительныхъ путей и подъздныхь вЪтвей: 

а) Общество Владикавказской дороги—вЪ$тви отъ ст. Кав- 
казская до 1. Ставрополя (143 вер.). 

6) Общество Курско-Клевской, переименованное въ обще- 
ство А4ево- Воронежской дороги—ливши оть Лыова до Брянска 
(186 вер.) и вБтви отъ ст. Ворожбы до с. Серединная-Буда(т2т вер.). 

в) Общество Московско-Казанской длороги—лиюви отъ 
ст. Рузаевка, Московско-Казанской дороги, до Пензы (т3о вер. ); 

и г) Общество Рязанско- Уральской дороги—разрЪшенной 
въ принцип еще при образовави общества вЪтви Бозоявленскь- 
Сосновка (79 вер.). лини отъ ст. Таволжанка (близъ Бала- 
шова) до ст. Ртищево, Козлово-Саратовской дороги (97 вер.) 
и продолжемя Ртищево-Сердобской вътви до Пензы (тзо вер.). 


*) ДЪла общества въ 1900—1901 г.г., какъ извЪетно, пришли въ разстройство, что 
привело къ досрочному выкупу всего предпр1ят!я въ казну. 

**) Общества дорогъ: Московеко-Казанской, Мево-Воронежской (см. ниже), Влади- 
кавказской, Рязанско-Уральской, Юго-Восточныхь и Московеко-Ярославеко-Архан- 
гельской. 
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Съ сооруженщемь двухь посл$днихъ лиюй устанавлива- 
лось столь долго ожидавшееся сквозное рельсовое сообщение 
между Цензою и Харьковомъ черезъ Балашовъ. 

Совершенно особнякомъ отъ этихъ лишй стоить С.-Петер- 
бур1о-Сёстроръцкая дорога, разрЪ-шенная въ 1892 г. инженеръ- 
механику Авенар1усу оть Новой Деревни, у С.-Петербурга, 
черезь Лахту и Лис Носъ къ Сестрорфику, съ вЪтвью къ 
Коломягамъ и Озеркамъ (около 36 верстъ). Впослфдствйи 
для ‘эксплоаташи ея образовалось особое акшонерное обще- 
ство *). 

Сл$дуетъ упомянуть еще объ учреждени въ 1892 г. двухъ 
частныхъ обществъ для отстройки и эксплоаташи подъ$зд- 
ныхъ путей къ различнымъ желБзнымъ дорогамъ Росай; 
одному изъ нихъ было въ 1894 г. разр.шено соорудить вЪтвь 
оть ст. Свънцяны, С.-Петербурго - Варшавской дороги, до 

Поставы (66 вер.), дЪятельность же другого относится къ 
нынЫинему благополучному парствованио. 

Наконецъ, что касается казеннаго желфзнодорожнаго 
строительства въ Европейской Росси, то хотя оно въ 1892— 
1894 г.г. и продолжало поддерживаться, но въ виду привлече- 
ня всфхъ финансовыхъ средствъ и лучшихъ исполнительныхъ 
силъ, которыми на этотъ предметъ располагало Государство, 
къ осуществленио марового предпрят1ля—Великаго Сибирскаго 
пути— проявлялось только сооружешемъ стратегическихь лийй 
и н5которыхъ мелкихь подъЪздныхь путей. Распоряжешемъ 
Правительства за это время приступлено къ сооружено вЪтвей: 

т) Земетчинской, Сызрано-Вяземской дороги (24 вер.). 

2) Боржомской, Закавказской дороги (27 вер.). 

3) Славянской, Курско-Харьково-Азовской дороги (8 вер.). 

4) Лохвица-Годячской, (4о вер.), Боромля - Лебединской, 
(32 вер.) и Ахтырской (16 вер.), Харьково-Николаевской 
дороги. 

Изъ стратегическихъ линйй разрЬшена дорога Остроленка- 
Гимрущь (54 вер.), впослБдстыи продолженная до Пилявы. 


к 


*) Дъла прежней СестрорЪцкой дороги, разр шенной въ 1878 г., пришли въ раз- 
стройство и лин1я была разобрана. 
т. ш. ‹ 21 
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Общие результаты 


Е ОбозрЪше хода нашего желЪзнодорожнаго дфла (въ Евро- 
жел Бзнодорожной 


Е ИЕ пейской Росси) за перюдъ времени 1881—1894 г.г. можеть 
ратра Але ТОЛЬКО подтвердить уже ранфе высказанное положене, что 
ксандра 1, желЪзнодорожная политика ИмлпеРАТОРА АлеЕКСАНДРА Ш 
представляетъ строго выдержанную систему, широко задуман- 
ную и неуклонно проведенную на практикЪ. Въ основание 
этой системы была положена идея единовласпия въ завфдыва- 
ни жел$знодорожнымъ дфломъ во всемъ его объемЪ. 

Въ семидесятыхъ годахъ каждое жжелфзнодорожное обще- 
ство, хотя и было обязано своимъ возникновешемъ акту 
правительственной власти, являлось тфмъ не менфе въ раонЪ 
отведеннаго ему вляшя вполн$ самостоятельною, можно ска- 
зать самоуправляющеюся, единицею. Надзоръ Правительства 
за желБзнодорожными компатями быль скорЪе формальный, 
ч$мъ дЪйствительный, и поэтому не удивительно, что такая 
общества, предоставленныя самимъ. себЪ, прежде всего заботи- 
лись о соблюдеюши своихъ частныхъ интересовъ, обращая мало 
внимания какъ на потребности сосфднихь съ ними дорогъ, 
такъ и на запросы государственной и общественной жизни 
страны. Начиная съ 188т г. совм5стною работою администра- 
тивныхъ органовъ, руководимыхь Державною волею покой- 
наго ГосудАРЯ, удалось постепенно преобразовать столь не- 
нормальную постановку дЪла и сосредоточить власть по упра- 
вленшо всею желфзнодорожною сЪтью въ в5д5ши центральнаго 
Правительства. Достигнуто это было съ одной стороны рядомъ 
законодательныхь и административныхъ мръ, приняме кото- 
рыхъ подчинило частныя жел5знодорожныя общества строгому 
и фактическому надзору Правительства какъ по постройкЪ, 
такъ и по эксплоаташи рельсовыхъ путей, а съ другой— 
создамемъ цБлой желЪзнодорожной сБти, находившейся въ 
непосредственномъ завфдывани Государства, причемъ такая 
сфть была создана частью путемъ постройки Правительствомъ 
желфзныхъ дорогъь на счетъ Государственнаго Казначейства, 
частью же посредствомъ выкупа въ казну желфзнодорожныхъ 
ливй, до того состоявшихъ во владфыи акшонерныхъ 
обществъ. 

Такимъ образомъ произошла коренная перем$на въ спо- 
собЪ ведешя желЪзнодорожнаго хозяйства: ходъ послЪдняго 
пересталъ завис$ть отъ неимфвшихъ между собою органиче- 
ской связи мБропраямй, проводимыхъ частными обществами 


Чет 
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безъь какого либо предварительно установленнаго общаго 
плана дДЪйстьй; онъ регулировался отнынф распоряжен!ями 
правительственной власти, не им5ющей другихъ заботъ, кромЪ 
попечения о благБ и процвЪтави Государства, а потому стре- 
мившейся въ желЪфзнодорожномъ дЪлЪ, какъь и въ прочихъ 
областяхъ государственнаго управлешя, лишь къ одной цфли— 
возможно полному удовлетворено насущныхъ потребностей 
страны. 

ВажнЪфйшимъ практическимъ результатомъ такого новаго 
положеня вещей было исчезновевне для Правительства р5зкой 
грани между двумя системами желфзнодорожнаго хозяйства— 
казенной и частной. При вновь созданныхъ условяхъ постройки 
и эксплоататли рельсовыхъ путей, казн$ во всякомъ случаЪ 
принадлежало верховное руководительство въ этомъ дБлБ; 
различе одной системы отъ другой замчалось лишь въ томъ, 
что при сооружеши и содержании желБзнодорожныхь лин 
на казенный счетъ Правительство осуществляло свои задачи 
при непосредственномъ содЪйстви своих же орановё, въ 
случа5 же предоставленя отстройки и эксплоаташи какого 
либо рельсоваго пути частной компани Государство поручало 
выполнить нам$ченное имъ предпр:яте избраннымъ имъ контр- 
агентамъ, которые въ данномъ случа являлись однако не 
самостоятельными распорядителями дфла, а какъ бы подрядчи- 
ками Правительства, не только зорко сл$дившаго за дЪятель- 
ностью каждаго частнаго предпринимателя, но и принимавшаго 
учасме въ прибыляхъ предпраятия. 

Поэтому то обстоятельство, что въ первые года царство- 
ван!я ИмпЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА ГП], казенное жел$знодорож- 
ное строительство въ Европейской Росаи, какъ видно изъ 
предглествующаго изложеня, преобладало надъ частнымъ, съ 
тв9т же года наблюдалось обратное—нисколько не знаменуетъ 
собою какихъ либо колебавй въ прим$нен разъ принятой 
системы жел$знодорожной политики и представляется лишь 
посл$дстыемъ тогдашняго положения денежныхъ рынковъ и 
состояшя нашего кредита. Собственно для Правительства, 
вооруженнаго достаточнымъ влляшемъ на образъ дЪйствй 
частныхь компанй, не было основания не пользоваться этими 
послБдними въ качеств исполнительныхъ органовъ, которые 
содфйствовали достиженш обще-государственныхь же ц$лей, 
не требуя притомъ непосредственныхъь пожертвованй изъ 
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рессурсовъ Государственнаго Казначейства. Изолированные 
случаи позднфйшихъ неудачъ отдфльныхъ предпрятй, осно- 
ванныхъь съ такимъ расчетомъ (общества дорогъ Рязанско- 
Уральской и Московско-Ярославско-Архангельской), объясня- 
ются непредвид$нными случайностями, возможными во вся- 
комъ крупномъ дБлЪ, и едва ли могутъ поколебать довЪ- 
ре къ рашональности самаго начала, положеннаго въ его 
основанте. 

Нужно, впрочемъ, замБтить, что говорить о преобладания 
частнаго желЪзнодорожнаго строительства надъ казеннымъ въ 
послБдн!е года прошлаго парствовавя можно только, им$я 
въ виду одну Европейскую Россио; если, принять въ сообра- 
жене, что въ ТБ же года уже велись работы по постройкЪ 
Сибирской желЪзной дороги, то картина разомъ м$няется и 
нарушенное съ перваго взгляда равнов$ае въ примЪнени 
двухъ системъ жел$знодорожнаго строительства снова возста- 
новляется. Правительство въ своихъ оффишальныхъ актахл 
не напрасно подчеркивало предпочтене, которое осно, наряду 
съ допущешемъ частной инишативы, отдаетъ въ принцип$ 
казенному способу постройки желЪзныхъ дорогъ, въ. томъ 
случаЪ, когда н$тъ существенныхъ препятствьйй къ его прим$- 
неню *); лучшимъ доказательствомъ тому, что подобное 
утверждене не было риторическою формулою, а дБйстви- 
тельно выражало собою убфждевше Правительства, служитъ 
фактъ примневя именно этого способа къ сооружению Вели- 
каго Сибирскаго пути, о которомъ Правительство неоднократно 
отзывалось какъ о самомъ важномъ изъ всЪхъ проекаиронан- 
ныхъ за послБднее время рельсовыхъ сообщений. 

Наконецъ, не сл$дуетъь упускать изъ внимания, что Пра- 
вительство въ течере всезо разсмотр$ннаго въ настоящей главЪ 
промежутка времени, систематически развивало казенную рель- 
совую сЪть, посредствомъ включеня въ нее новыхъ линий, выку- 
пленныхъ изъ владЪфе!я частныхъ компаний. : 

Итакъ, Правительство въ своихъ взглядахъ на обсуждае- 
мый предметъь было чуждо всякой односторонности: введя въ 
наше жел$знодорожное д$ло новый элементъ въ видЪ общир- 


*) См. приведенныя вьише: полозкене Комитета Министровъ по вопросу о жел%з- 
ныхъ дорогахъ очереди 1887 г., зат6мъ заключен1е совЪщаня подъ предсЪдательствомъ 
Н. Х. Бунге относительно ра Московско-Казанской дороги и наконецъ положен!е 
Комитета Министровъ по тому же длу. 
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наго и правильно организованнаго казеннаго хозяйства, оно 
не устранило и прежняго главнаго фактора въ этомъ д5л5— 
частной предпримчивости, но поставило эту посл$днюю въ 
строго регламентированное положене ‘исполнительницы прави- 
тельственныхъ предначертавйй. 

Состоянйе нашей желЪзнодорожной сфти въ Европейской 
Росси (не считая Финлянди) представлялось къ моменту 
безвременной кончины Царя-Миротворца въ слБдующемъ видЪ: 

Всего было открыто для общаго пользован:я 31,219 верстъ 
рельсовыхъ путей; изъ нихъ въ казенномъ управлении состояло 
т6,920 верстъ *), или боле половины (52%) всего указаннаго 
количества, остальныя 14,299 версть содержались частными 
компавями **). Такимъ образомъ численный перевЪ$съ все- 
таки оставался на сторон казенныхъ дорогъ. 

Сравнительно съ числомъ желБзнодорожныхь путей, 
существовавшихь къ началу 188т г. (21,228 верстъ), наша 
гельсовая сть за время царствованя ИмпеЕРАТОРА Але- 
КСАНДРА Ш увеличилась на 9,99т версту, или на 47%. 

Протяжене же дорогъ, эксплоатируемыхъ казною (въ 
т88т г. къ этому разряду принадлежала лить 57 верстная 
Ливенская дорога), возросло 65 297 разв. 

Упорядочене нашего жел$знодорожнаго дфла, предприня- 
тое ИмпЕРАТОРОМЪ АлЕКСАНДРОМЪ 11, не замедлило принести 
благоприятные финансовые результаты; они, конечно, не могли 
проявиться сразу, но сказывались постепенно, по мЪр$ посте- 
пеннаго же усовершенствовавя премовъ управлевя всею сово- 
купностью рельсовой с$ти и съ очевидностью обнаружились 
лишь въ послБднее время. Впрочемъ, уже при жизни въ БозЪ 
почившаго ГосудаАРЯ можно было наблюдать явлен1е, доказы- 
вавшее, что дБло нашего жел$знодорожнаго хозяйства, какъ 
казеннаго, такъ и частнаго, ведется съ соблюденемъ большей 
бережливости, чфмъ прежде; расходы на эксплоатациою всей 
рельсовой сЪ$ти требовали въ сравнени съ былымъ временемъ 
менышихъ затратъ, что доказывается послфдовательнымъ пони- 


*) См. Стат. Сбор. М-ва П. С. выпуекъ ХГУ етр. Т. Въ послЪднюю цифру не вхо- 
дить протяжене Закасшиской дороги (1.343 вер.), какъ пролегающей по аз1атекимъ 
наптимъ владьеямь. 

**) Въ эту цихру включено и протяжеше Юго-Западныхъ дорогъ (3,620 веретъ), въ 
то время уже предназначенныхъ къ выкупу, но перешедшихъ въ казну только въ начал 
нынфшняго царствования (1 Января 1895 г.). 
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женемъ съ т88г г. цифръ, опредБляющихъ процентное отно- 
иене эксплоаташонныхъ расходовъ къ валовому доходу (въ 
среднемъ выводЪ) *). Понижевне это можно прослЬдить по 
слБдующей таблииЪ: 


Расходъ по экеплоа- 
тащи всей рельсовой 
Года. сЪти въ процентномъ 
отношеши къ валовому 
доходу. 
1876—1880 въ среднемъ выводф.............69% 


ТО и. б 
Бобби ОО о 0) 


ЗатБмъ въ 189г и 1892 г.г. коэффишентъ эксплоаташи 
снова н$сколько возрастаетъ и составляеть 60% и 64% (что 
можно объяснить усиленными расходами по перевозк$ хлЪб- 
ныхъ грузовъ въ эти года), далБе въ теченйе 1893 г. онъЪ 
держится на уровн$ 60% и наконецъ въ 1894 г. снова 
опускается—на этотъ разъ уже до 58% ***). 


Несмотря на такой благопраятный признакъ, обпие резуль- 
таты эксплоаташи нашей рельсовой сЪти (казенной и частной) 
продолжали оставаться невыгодными казнЪ, для которой каж- 
дый годъ оканчивался въ этомъ отношени крупными при- 
платами ****). Только въ послБды!е года прошлаго царствованйя 
эти приплаты стали замЪтно клониться на убыль: дЬйствитель- 
ный убытокъ казны отъ участмя въ желЪзнодорожномъ д$БлЪ, 
составлявпий еще въ 1892 Г. 71.214.547 р., въ 1893 г. опре- 
дБлился лишь ВЪ 49.622.276 р., а въ 1894 г. понизился до 
ООО т). 


*) Цифра, обозначающая это процентное отношене, на техническомъ языкЪ 
носитъ назване коэффФишента эксплоатацти. 

**) См. Статистически обзоръ желфзныхъ дорогъ и внутреннихъ водяныхьъ в00б- 
щен!й Росаи. Изд. М. ЦП. С. С. П. Б. 1900 г. стр. 66. 

***) См. Св$д. Госуд. Контроля о жел. дор. за 1894. г. стр. П. 

****) Приплаты эти обусловливались: на казенныхъ дорогахъ— недостаточностью, 
въ общемъ выводЪ, чистаго дохода правительственныхъ лин!И для уплаты процентовъ 
и погашевн!я по капиталамъ этихъ лин, а по частнымъ—тЪмъ обстоятельствомъ, что 
сумма обязательствъ, принятыхьъ на себя казною по отношеню къ частнымъ компа- 
шямъ (обязательствъ преимущественно прежняго времени), превьишала, итогъ поступле- 
нш, которыя должны были отчисляться изъ доходовъ компа! въ пользу казны. 

*****) См. СвЪд. Госуд. Контр. о жел. дор. за 1894 г. стр. ТУ. 
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Наконець, въ 1895 г. наиа жельзнодорожная съть дала | 
казнь в5 первый разь чистую прибыль, въ размЪрЪ 1.780.373 р. 
ПослБдуюцие эксплоатащюнные года до 1899 г. включи- 
тельно *) въ общемъ выводВ также оканчивались превышен1емъ 
поступлевшй въ пользу казны надъ обязательными для Государ- 
ственнаго Казначейства расходами по желЪфзнодорожной части, 
причемъ превышение это выражалось въ слБдующихъ цифрахъ: 
В О. 297 6300: 


О... 3:6. 3:013.596 — 
ОО оборо 0 9.762410 — 
ее. Г.215.300 —**) 


Указанныя ‘прибыли получались почти исключительно 
благодаря неизм5нно успфшной работ казенной рельсовой 
сти съ 1895 г. Частная сфть и за 1895—1899 г.г. продол- 
жала приносить казнБ5 лишь убытки, за исключенемъ одного 
1896 г., когда эксплоаташя ея дала въ конечномъ выводЪ 
нфкоторую чистую прибыль въ ` пользу Государственнаго 
Казначейства. Но выручка казны по содержант правитель- 
ственныхъ дорогъ оказалась за перечисленные года настолько 
значительною, что благодаря ей не только покрывались 
убытки казны по эксплоаташи частной СЪти, но и очищша-. 
лись для поступления въ обиие рессурсы Государственнаго 
Казначейства показанныя выше суммы ***). 

Этими результатами Росся обязана В$нценосному Созда- 
телю нашей казенной рельсовой с5ти—блаженной памяти 
ИмнеРАТОРУ АЛЕКСАНДРУ Ш. 


а 


*) Относительно 1900 г. во время составлевя этой главы еще не было издано, 
какъ уже указано выше, окончательных оффицщальньтхь свЪдЪыйй. 

**) См. Свфд. Гос. Контр. о жел. дор. за 1899 г. стр. 1Х. 

***) Сравнительные результаты участ!я казны въ эксплоатащи казенныхъ и част- 
ныхъ экел. дорогъ усматриваются изъ слБдующихъ цифръ: 


По эквплоатащи По экеплоатащи частныхъ дорогъ 
Года. казенныхъ дорогъ: 

Прибыль казны. Прибыль казныт. Убытокъ казны. 
В.о. Бор. = 375.141 р. 
бе аа .. . 9.866.878— 1.420.764 р. — 
ВО сене: © 59151365 — 2.7101.779 — 
1898.. ....... 13.340497 — — 4.577.957 — 
1899. ... 3.858.988 — — 2.638.689 — 


(См. СвЪд. Госуд. Контр. за 1899 г. стр. УГи УПИ. 
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Казенныя желфзныя дороги, экеплоатировавиияся Правительствомъ. 


ооо воофооовосо » » » сданныя въ экеплоатащю частнымъ компанямъ. 
| 


Ее » » »  б@троившияся къ концу 1894 г. на средетва казны. 
Чаетныя желёзныя дороги, открытыя дия движеня. 


Е » » ы строивицяея. 


КАРТОГРАФИЧЕСКОЕ ЗАВЕДЕН1Е # А.КЛЬННА въ С. ПЕТЕРБУРГ. 
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